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Tiivistelma

Tybssa laadittiin jalkiarvioinnit ratayhteyksien Oulu—-Rovaniemi, Oulu-Kontiomaki-
Iisalmi/Vartius ja Seindjoki-Vaasa sahkdistyshankkeille seka rataosuuden Lahti-
Vainikkala palvelutason parantamiselle. Selvityksen paapaino oli hankkeiden kannat-
tavuuteen vaikuttavien liikenteellisten vaikutusten tarkasteluissa.

Vuonna 2006 valmistunut Oulu-Rovaniemi-sahkoistyshanke olisi jalkiarvioinnin pe-
rusteella edelleen kannattava, mutta hyo6ty-kustannussuhde jaisi hankearvioinnin
tasoa pienemmaksi. Tama johtuu pdaosin siitd, etta ratayhteyden matkustajamaara ei
ole kasvanut ennustetusti. Mydskdan Oulu-Kontiomaki-lisalmi-yhteysvalilla matkus-
tajamaéara ei ole kasvanut ennustetusti. Sahkoistyshanke, joka valmistui vuonna
2006, olisi jalkiarvioinnin perusteella kuitenkin edelleen kannattava. Tavaraliikenteen
kuljetusmaara on jaanyt kaikissa jalkiarvioitavissa kohteissa ennustettua alhaisem-
maksi vuosina 2008-2009 tapahtuneen kuljetusten vahenemisen seurauksena.

Seindjoki-Vaasa-yhteysvalillg, jonka séhkoistys valmistui vuonna 2011, matkustaja-
maara on kasvanut huomattavasti hankearvioinnissa ennustettua enemman. Téama on
seurausta erityisesti suorien Pendolino-yhteyksien kayttéénotosta Helsinki-Vaasa-
valilla. Myds hankkeen hyoty-kustannussuhde olisi selvasti hankearvioinnissa arvioi-
tua suurempi.

Lahti-Vainikkala-yhteysvalillda matkustajamaarat ovat kasvaneet ennustetusti. Vuon-
na 2011 valmistuneen tasonnostohankkeen kannattavuuden arviointi riippuu siitg,
mika osa matkustajamaaran kasvusta katsotaan hankkeen synnyttamaksi. Jos Alleg-
ro-lilkkenteen katsotaan alkaneen hankkeen ansiosta, olisi hanke edelleen kannattava.
Jos taas katsotaan, etta Allegro-liikenne olisi alkanut myds ilman kehittamisinves-
tointeja, olisi hanke kannattamaton. Molemmissa tapauksissa hyodty-kustannussuhde
olisi selvasti hankearvioinnissa arvioitua pienempi.

Kaikkien tarkasteltavien hankkeiden jalkiarviointia vaikeutti niistd laadittujen han-
kearviointien huono ldpinakyvyys. Hankearvioinneissa ei ollut esitetty kattavasti kay-
tettyja ennusteita, liikenteellisten vaikutusten arviointeja tai hydtyjen ja kustannusten
arviointimenetelmia. Liikenndintikustannussaastot olivat joko kokonaan tai osaksi
litkennditsijan maarittamia.

Jalkiarvioinnissa erityisen haastavaksi osoittautui hankkeesta riippuvien vaikutusten
maarittdminen. Ongelma koski erityisesti henkiléjunien tarjontaa, matka-aikoja ja
matkustajamaaria. Rautatieliikennejdrjestelman luonteen vuoksi naihin vaikuttavat
useat eri tekijat, ja hankkeen aiheuttamia vaikutuksia on joskus jopa mahdotonta
erottaa esimerkiksi liikennoitsijan strategisista paatoksista aiheutuvista muutoksista.



Jalkiarviointiin perustuvaa hankkeen kannattavuuden toteutumista voidaan helpoim-
min arvioida vertailemalla hankkeen aiheuttamia suoritemuutoksia hankearvioinnissa
arvioituihin vastaaviin suoritteisiin. Talléin jalkiarvioinnissa maaritettavat hyodyt
perustuvat hankearvioinnin aikaisiin yksikkdkustannuksiin. Menetelma edellyttaa,
ettd hankearvioinnin dokumenteissa on eritelty rahamaaraisten vaikutusten taustalla
olleet suoritteet ja niitd koskevat muutosarviot.

Tarkasteltavista hankkeista ainoastaan Pohjois-Suomen sdhkdistyshankkeiden toteu-
tuksesta kulunut aika olisi ollut riittava luotettavien johtopaatosten tekemiselle hank-
keiden kannattavuudesta. Tama olisi kuitenkin edellyttéanyt, etta jalkiarvioinnit olisi
voitu laatia riittdvan yksityiskohtaisesti hankearviointien pohjalta, mitd hankearvi-
oinnit eivat mahdollistaneet. Seindjoki-Vaasa- ja Lahti-Vainikkala-hankkeiden jal-
kiarviointi perustui ainoastaan 2—-3 hankkeen valmistumisen jdlkeiseen vuoteen, joka
on varsin lyhyt aika arvioida toteutunutta kannattavuutta luotettavasti.

Jatkossa ratahankkeiden hankearvioinneissa suositellaan kiinnitettdvdan huomiota
arvioinnin l@pindkyvyyteen, luotettavuuteen ja toistettavuuteen. Vertailuvaihtoehdon
kuvaamisessa tulee kiinnittaa erityistd huomiota junatarjonnan ja kuljetusjarjestel-
man kehittymiseen; on perusteltava, miksi tietyt operatiivisen toiminnan muutokset
ovat hankkeesta riippuvaisia. Hankevaihtoehtoon tulee sisallyttad kaikki ne inves-
toinnit, jotka liittyvat tiettya liikennetta koskevien tavoitteiden saavuttamiseen. Han-
kearviointi on paivitettava, jos hankkeen sisaltd on oleellisesti muuttunut, kustannus-
arviossa on tapahtunut merkittavia muutoksia tai hankkeesta hyotyvan liikenteen
madrassa tai operatiivisessa toiminnassa on odotettavissa muutoksia, jotka vaikutta-
vat hankkeen avulla saavutettaviin hyotyihin.



Esipuhe

Tybssa laadittiin kolmen radan sahkoistyshankkeen ja yhden tasonnostohankkeen
jalkiarvioinnit. Selvityksen p&apaino oli hankkeiden kannattavuuteen vaikuttavien
liikenteellisten vaikutusten tarkasteluissa. Jalkiarviointien perusteella todettuja vai-
kutuksia vertailtiin hankearvioinneissa esitettyihin arvioihin ja samalla arvioitiin en-
nakoidusta poikkeavaan kehityksen vaikuttaneita tekijoita. Jalkiarviointien perusteel-
la arvioitiin karkeasti myds hankkeiden kannattavuuksien toteutumista.

Liikennevirastossa selvityksen ohjausryhmaan kuuluivat Taneli Antikainen, Anton
Goebel, Harri Lahelma, Jukka Valjakka ja Siru Koski. Selvitys on laadittu Ramboll Fin-
land Oy:ssa, jossa tydsta ovat vastanneet Pekka Iikkanen (projektipaallikkd) ja Tuomo
Lapp.
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1 Johdanto

Liikenneinvestointien jalkiarvioinnin tarve on tuotu esille Valtiontalouden tarkastus-
viraston tuloksellisuuskertomuksessa (211/2010). Selvityksen ratahankkeita koske-
vissa paatelmissa on todettu mm., ettd hankkeiden hyoty-kustannuslaskelmia ei ole
aina paivitetty hankkeen sisallon tai kustannusarvion muuttuessa asiakirjoissa. Tar-
kastuksessa todettiin myos, ettd hyoty-kustannuslaskelmien tuloksia ei voitu kayda
yksityiskohtaisesti ldpi, koska nédita koskevia asiakirjoja ei ollut saatavilla. Kaytetta-
vissa olleiden suunnitelmien ja raporttien perusteella hankkeiden liikenne-ennusteita
ja muita laskentaperusteita on selostettu vaihtelevalla tarkkuudella.

Liikenneviraston ratahankkeiden arviointiohjeessa (Liikenneviraston ohjeita 15/2013)
on kuvattu hankkeiden toteuttamisen jalkeen tehtavaa seurantaa ja jalkiarviointeja.
Ratahankkeiden jalkiarviointeja voidaan hyddyntda konkreettisissa hankearvioin-
neissa ja hankearvioinnin ohjeistusta kehitettdaessa. Jalkiarviointien avulla saadaan
mm. tietoa siita, mitka ovat eri typpisissa hankkeissa keskeiset hankkeiden arvioinnin
paatelmiin vaikuttavat epavarmuustekijat, joiden arviointiin ja ohjeistukseen tulisi
jatkossa kiinnittaa aikaisempaa suurempaa huomiota.

Tassa selvityksessa on laadittu kolmen sahkoistyshankkeen ja yhden radan tasonnos-
tohankkeen jalkiarvioinnit. Tarkasteltavat sahkoistyshankkeet koskivat ratayhteyksia
Oulu-Rovaniemi ja Oulu-Kontiomaki-lisalmi/Vartius seka rataosuutta Seindjoki—
Vaasa. Tarkasteltava tasonnostohanke koski rataosuutta Lahti-Luumaki-Vainikkala
(kuva 1). Sopivien hankkeiden valintaa vaikeutti toteutetuista hankkeista tehtyjen
hankearviointien rajallisuus. Erityisesti sellaisia hankearviointiselostuksia oli vaikea
6ytaa, joissa kaytetyt arviointimenetelmat ja lahtotiedot olisi [dpindkyvasti dokumen-
toitu.

Selvityksen paapaino oli hankkeiden kannattavuuteen vaikuttavien liikenteellisten
vaikutusten tarkasteluissa. Jalkiarviointien perusteella todettuja vaikutuksia vertail-
tiin hankearvioinneissa esitettyihin arvioihin ja samalla arvioitiin ennakoidusta
poikkeavaan kehityksen vaikuttaneita tekijoita. Jalkiarviointien perusteella pyrittiin
arvioimaan karkeasti myos hankkeiden kannattavuuksien toteutumista. Jalkiarvioinnit
laadittiin taltd osin samoja kannattavuuslaskelmaa koskevia ohjeita ja yksikko-
kustannuksia kdyttden kuin hankearvioinneissa. Myds kustannustasona kaytettiin
samaa tasoa kuin hankearvioinneissa. Talla tavoin pyrittiin tuomaan esille erityisesti
liikenteellisten vaikutusten merkitystd hankkeen kannattavuudelle.
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2 Oulu-Rovaniemi sahkoistys

2.1 Hankearviointi

2.1.1 Lahtotilanne

Ratayhteyden Oulu—-Rovaniemi sahkodistyksen hankearviointi laadittiin vuonna 1998
osana rataverkon jatkosdhkoistyksen yhteiskuntataloudellista vaikutusselvitystat.

Ratayhteys Oulu-Rovaniemi on yksiraiteinen rataosuus (219 km), joka muodostuu
rataosista Oulu-Kemi-Laurila (113 km) ja Laurila—Rovaniemi (106 km). Vuonna 1998
koko ratayhteydelld oli kdytdssa uusi opastinjarjestelma ja rataosa Kemi-Laurila oli
kauko-ohjattu ja suojastettu. Matkustajajunien suurin sallittu nopeus rataosalla Ou-
lu-Kemi-Laurila oli 120 km/h ja rataosalla Laurila—Rovaniemi 100 km/h.

Ennen sahkoistystydn alkamista ratayhteydelle tehtiin korvausinvestointeja ja kehit-
tamistoimenpiteitd 2000-luvun alkupuolella. Rataosan Oulu-Kemi-Laurila paallys-
rakenteen uusiminen valmistui vuonna 2002 ja rataosan Laurila—Rovaniemi paallys-
rakenteen uusiminen vuonna 2003. Automaattinen kulunvalvonta otettiin kayttoon
koko ratayhteydelld vuonna 2004, jonka jalkeen veturivetoisten henkiléjunien suurin
sallittu nopeus nostettiin 140 km/h:iin lukuun ottamatta valid Koivu—Rovaniemi, jolla
on edelleen 120 km/h nopeusrajoitus.

Vuonna 1996 rataosalla Oulu—Kemi kuljetettiin noin 1,2 milj. tonnia tavaraa ja tehtiin
noin 810 000 matkaa. Vastaavasti rataosalla Laurila—Rovaniemi kuljetettiin noin
1,1 milj. tonnia tavaraa ja tehtiin noin 560 000 henkilématkaa.

2.1.2 Hankkeen sisalto ja vertailuasetelma

Vuonna 1997 tehdyn Ratahallintokeskuksen selvityksenz mukaan hanke kasitti
240,9 kilometria sahkdistettavaa raidetta (sahkdistysjarjestelma 2 x 25 kV/ 50 Hz) ja
hankkeen kustannusarvio oli 42,2 M€ (hintatasoa ei ole esitetty).

Hankkeen vertailuvaihtoehto vastasi vuoden 1998 ratainfrastruktuuria lukuun otta-
matta vuonna 1998 kaynnissa ollutta ratayhteyden paallysrakenteen uusimistyota.
Henkiléjunaliikenteen tarjonta, junien kokoonpanot ja tavaraliikenteen kuljetusmaa-
rat oletettiin vertailu- ja hankevaihtoehdossa samanlaisiksi. Junatarjonnan maaraa ei
kuitenkaan esitetty hankearvioinnissa.

+ Rataverkon jatkosahkoistyksen yhteiskuntataloudellinen vaikutusselvitys. Ratahallintokeskus, julkaisuja
A1/1998.
2 Jatkosahkoistyksen investointikustannukset. Oy VR-Rata Ab, 30.6.1997.
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2.1.3 Arviointimenetelmat

Hankearvioinnissa noudatettiin Liikenneministerion vuonna 1994 laatimaa ns. YHTA-
LI-ohjettas. Ohjeen mukaan hankkeen kannattavuutta arvioidaan hyoty-kustannus-
suhteen avulla. Laskelmassa investointien aiheuttamat rahamaaraiset vaikutukset
arvioidaan 30 vuoden pituiselta laskenta-ajanjaksolta, jonka lisdksi tarkasteluajan-
jaksoon sisallytettiin rakentamisaika. Kaytettava diskonttokorko on 6 9.

Kannattavuuslaskelmassa kaytetyt arviot liikenndintikustannussaastoista perustuivat
litkkennditsijan esittdmiin arvioihin. Syyna tahan oli, ettei Suomessa ollut kaytettavis-
sa yleisesti hyvaksyttyja yksikkdkustannuksia, joilla olisi voitu maarittda sahkoistyk-
sen vaikutuksia liitkenndintikustannuksiin. Hankkeen synnyttéamien aikakustannus-
sadstojen ja rautatieliikenteen paastdkustannusten arvioinnissa kaytettiin Tielaitok-
sen maarittamia tieliikenteen ajan ja paastdjen arvoja, jotka olivat vuoden 1997 ta-
sossa.

2.1.4 Vaikutusten arviointi

Liikenne-ennusteet ja henkiléjunaliikenteen tarjonta

Hankearvioinnissa on todettu, ettd matkustajien aikasdastdlaskelmissa ja liikenndgit-
sijan lipputuloja koskevissa laskelmissa on otettu huomioon kulkutapojen vélisten
siirtymien aiheuttamat junien matkustajamaaralisdykset ja henkil6liikenteen yleinen
1-2 9%:n vuosikasvu vuoteen 2010 asti. Ennuste perustui Ratahallintokeskuksen ja
VR:n henkiléliikenneosaston ndkemyksiin. Vuoden 2010 matkamaaraennusteita ei ole
kuitenkaan esitetty, vaan ainoastaan lahtokohtana olleet vuoden 1996 matkamaarat
(taulukko 1).

Tavaraliikenteen kuljetusmaérien arvioitiin kasvavan merkittavasti sekd Oulu-Kemi
ettd Laurila—Rovaniemi-rataosilla (taulukko 2). Ennuste perustui VR:n nakemyksiin.
Tonniennusteita vastaavia tavarajunien maaria ei esitetty.

Taulukko 1.  Henkilélitkenne-ennusteiden [dhtékohtana olleet rataosien vuoden 1996

matkustajamddirit.
Matkustajamaara
Rataosa
v. 1996
Oulu-Kemi 810 000
Kemi-Rovaniemi 560 000

3 Liikenteen vaylahankkeiden vaikutusselvitysten yhdenmukaistaminen, Liikenneministerion julkaisuja
26/94.
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Taulukko 2.  Tavaraliikenne-ennusteiden [dhtbkohtana olleet rataosien vuoden 1996
kuljetusmdidirdit ja vuoden 2010 ennusteet.

Kuljetusmaara v. 1996 Ennuste v. 2010
Rataosa . .
1000 tonnia 1000 tonnia
Oulu-Kemi 1160 1590
Laurila-Rovaniemi 1090 1290
Aikasaastot

Matkustajien aikasdastdjen selvittdminen perustui VR:n aikataulusuunnittelusta saa-
tuun arvioon junaliikenteen matka-aikojen lyhentymisesta. Koko ratayhteytta koske-
vaksi aikasaastoksi arvioitiin 12 minuuttia. Rataosakohtaisia sadstoja ei esitetty.

Paastot

Hankearvioinnissa esitettiin hankkeen vaikutukset junaliikenteen p&astéihin neljan
eri yhdisteen ja pienhiukkasten osalta. Hiilidioksidipaastéjen maaran arvioitiin vahe-
nevan noin 10 100 tonnilla vuodessa.

2.1.5 Kannattavuuslaskelma

Kannattavuuslaskelmassa kasiteltiin seuraavia radan sahkoistyksen synnyttamia
kustannuksia ja hyétyja:

¢ hankkeen investointikustannukset
« sahkdistyksen rakentaminen
« rakennusaikaiset korot

e vaylan yllapidon ja kunnossapidon kustannusmuutokset

e liikennointikustannukset (energiakustannus, kunnossapito- ja huoltokustannus,
kaluston padomakustannus, muut lilkkennetuotantovaikutukset)

e lipputulot
e matkustajien aikasaastot

e junaliikenteen paastot

investoinnin jadnndsarvo (tarkastellaan hy6tyna).

Kannattavuuslaskelmassa esitetyt hankkeen investointikustannukset olivat 47,5 M€,
josta rakennusaikaisia korkoja oli 5,4 M€. Diskontattujen hyotyjen maaraksi 30 vuo-
den ajalta arvioitiin 76,9 M€, jolloin hankkeen HK-suhteeksi saatiin 1,6 (taulukko 3).
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Taulukko 3.  Ratayhteyden Oulu-Rovaniemi séihkdistyksen kannattavuuslaskelma.

M€
KUSTANNUKSET 47,5
rakennuskustannukset 42,1
rakennusaikaiset korot 5,4
HYODYT
Radan kunnossapitokustannusten muutos -3,6
Litkenndintikustannukset 34,6
energiakustannus 7:5
kaluston kunnossapito ja huolto 15,9
kaluston paagomakustannus 8,2
muut liikennetuotantokustannukset 3.1
Lipputulot 26,2
Matkustajien aikasdastot 10,3
Junaliikenteen paastot 7.2
Jaénnosarvo 2,2
HYODYT YHTEENSA 76,9
HK-SUHDE 1,6

2.2 Jalkiarviointi

2.2.1 Hankkeen toteutus

Ratayhteyden Oulu-Rovaniemi sahkdistyksen kdynnistamiseksi varattiin aloitus-
maardraha valtion vuoden 2000 talousarviossa (sopimusvaltuutus 42,2 M€). Hanke
toteutettiin vuosina 2000-2006 (sdhkdistys otettiin kayttoon 1.12.2004).

Hankkeessa sahkoistettiin 256,2 raidekilometria (sahkoistysjarjestelma 2x25 kV/50
Hz) ja sen toteutuneet kustannukset olivat yhteensd 43,93 M€. Kustannukset jakau-
tuivat vuosittain seuraavasti:

e VUOSi 2000: 0,78 M€
e VUOSi2001: 5,78 M€
e VUOSi2002: 12,32 M€
e VUOSi 2003: 14,63 M€
e VUOSi 2004: 9,85 M€
e VUOSi2005: 0,56 M€
e VUOSi 2006: 0,02 ME.

Sahkoistettyjen raidekilometrien maara oli 15,3 km suurempi kuin hankearvioinnin
lahtokohtana olleessa selvityksessa oli arvioitu.

2.2.2 Junatarjonnan ja matka-aikojen kehitys

Oulun ja Rovaniemen vélinen junatarjonta oli vuonna 2004 ennen rataosuuden séh-
koistyksen valmistumista 43 pikajunaa viikossa. Junien keskimaarainen matka-aika
Oulun ja Kemin valilla oli 1 tunti 13 minuuttia (nopein vuoro 1:09), Kemin ja Rovanie-
men valilla keskimaarin 1 tunti 32 minuuttia (nopein 1:23) ja Oulun ja Rovaniemen
valilla keskimaarin 2 tuntia 51 minuuttia (nopein 2:37).
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Sahkoistyksen valmistumisen jalkeen vuonna 2005 junatarjonta vastasi maaraltaan
vuoden 2004 tilannetta, mutta yksi paivittdinen (ma—la) pikajunavuoro oli muutettu
IC-junavuoroksi. My6s aikatauluihin tehtiin pienia muutoksia. Keskimaarainen Oulun
ja Kemin vélinen matka-aika ei lyhentynyt yhtaan, mutta Kemin ja Rovaniemen valilla
matka-aika lyheni 4 minuuttia seka Oulun ja Rovaniemen valilld 5 minuuttia.

My&hemmin yhteysvalin junatarjontaa on lisatty. Vuoden 2015 kevaalld séannéllisen
junaliikenteen tarjonta oli 47 junaparia viikossa, joista 33 oli pikajunapareja, 13 IC-
junapareja ja yksi Pendolino-junapari (kuva 2). Keskimaarainen matka-aika oli lyhen-
tynyt vuoteen 2004 verrattuna Oulun ja Kemin valilla keskimaarin 13 minuuttia seka
Kemin ja Rovaniemen valilla keskimaarin 10 minuuttia (kuva 3).

Ratayhteyden sahkoistys on mahdollistanut suorien Helsinki-Oulu-Rovaniemi-junien
pysahdysaikojen lyhentamisen Oulussa, kun veturia ei ole tarvinnut enaa vaihtaa.
Ennen sahkdistysta junien pysahdysajat tai junien vaihtoajat olivat keskimaarin noin
20 minuuttia ja nykyisin keskimaarin 67 minuuttia. Vuosien 2004 ja 2005 valilla ei
vield tapahtunut muutoksia.

Junatarjonta Oulu - Kemi - Rovaniemi
50
45
40

35
30

I Pendolinoja

25
20
15
10

M |C-junia

M pikajunia

junaparia/viikko

vuosi 2004 vuosi 2005 vuosi 2015

Kuva 2. Sdcdinnéllisen junaliikenteen tarjonta viililld Oulu-Rovaniemi ennen rata-
osan sdéhkbistyksen valmistumista (vuosi 2004), séihkdistyksen valmis-
tumisen jélkeen (vuosi 2005) ja vuonna 2015.
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Keskimaardinen matka-aika

3:21

2:52

2:24

— M vuosi 2004

M vuosi 2005

1713 1713

Matka-aika

1:00 vuosi 2015

Oulu-Kemi Kemi-Rovaniemi Oulu-Rovaniemi

Kuva 3. Keskimdidirdiset junien matka-ajat yhteysviilillé Oulu-Rovaniemi ennen
rataosan sdhkdistyksen valmistumista (vuosi 2004), séihkbistyksen val-
mistumisen jélkeen (vuosi 2005) ja vuonna 2015.

Tulosten analysointia

Ratayhteyden s@hkoistys on vaikuttanut henkiléjunien tarjontaan niin, ettd suorat IC-
junat ja yksi viikoittainen Pendolino-vuoro ovat korvanneet osan vaihdollisista ja suo-
rista Helsinki-Rovaniemi-junayhteyksista.

Hankearvioinnissa sahkoistyksen matkustajien matka-aikoja lyhentavéaksi vaikutuk-
seksi yhteysvalilla Oulu-Rovaniemi arvioitiin 12 minuuttia. Tosin hankearviointiselos-
tuksen perusteella ei voida paatelld, onko kyseessa keskimaardinen aikasaasté mat-
kaa kohti vai yhteysvalin lapi kulkevilla matkoilla saavutettava aikasaasto. Valitto-
masti sdhkoistyksen valmistumisen jalkeen yhteysvalin matka-aika lyheni 5 minuutil-
la. Vuonna 2015 matka-aika oli jo 25 minuutilla lyhyempi kuin vuonna 2004 (josta
rataosan Oulu-Kemi osuus oli 13 minuuttia ja rataosan Kemi-Rovaniemi 12 minuut-
tia). Lisaksi Helsinki-Rovaniemi-junien matka-aika on lyhentynyt noin 13 minuutilla,
kun junien veturien vaihto on jaanyt pois tai junia ei ole enaa tarvinnut vaihtaa Oulus-
sa. Enimmilldan matka-aika on lyhentynyt yli 30 minuuttia. On epavarmaa, onko mat-
ka-ajan lyhenemiseen vaikuttanut myds sahkdistyksestd riippumattomia tekijoita.
Tallainen tekija voi olla esimerkiksi aikataulujen kiristdminen.

2.2.3 Matkustajamaarien kehitys

Hankearvioinnin ennusteen lédhtdkohtana olleet vuoden 1996 matkustajamaarat eivat
ole vertailukelpoisia mydhemmin tilastoitujen matkamaarien kanssa, koska vuoden
1996 matkustajamaaraa oli korotettu 20 9:lla, jota oli perusteltu junissa matkustavil-
la vapaalippulaisilla, VR:n tydntekijoilléd ja VR:n eldkeldisilla. Seuraavassa esitetyt
matkamaarat on muutettu nykytilastoinnin mukaisiksi, joten niihin ei ole tehty vas-
taavaa lisaysta.
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Hankearvioinnin jalkeen ennen radan sahkdistyksen valmistumista (vuodet 1999-
2004) matkustajamaarat putosivat seka rataosalla Oulu—Kemi ettd Kemi—Rovaniemi.
Téhan olivat todennakdisesti osasyyna kummankin rataosan paallysrakenteen uusi-
misen aiheuttamat lilkennekatkot. Vuonna 2004 rataosan Oulu-Kemi matkustaja-
maara oli 535 000 ja rataosan Kemi—-Rovaniemi 370 000. Séhkoistyksen valmistumi-
sen jalkeen matkustajamaarat kasvoivat vuoteen 2009 asti, jonka jalkeen ne ovat
hieman taas vahentyneet (kuvat 4-5).

Oulu-Kemi matkat
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Kuva 4. Rataosan Oulu-Kemi toteutuneet matkustajamddircit seké ennustettu
matkustajamdicirien yleiskasvu.
Kemi-Rovaniemi matkat
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Kuva 5. Rataosan Kemi-Rovaniemi toteutuneet matkustajamdicdirdct sekd ennus-

tettu matkustajamdicirien yleiskasvu.
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Tulosten analysointia

Hankearvioinnissa matkamaarien arviointiin kasvavan keskimaarin 1-2 9%:n vuosi-
vauhdilla vuoteen 2010 asti. Tama yleisennuste ei toteutunut sahkdistyksen valmis-
tumista edeltavalta ajalta, jolloin matkustajamaarat vahenivat selvasti. Sahkoistyksen
valmistumisen jdlkeiseen matkamdarien kasvuun ovat todennakdisesti vaikuttaneet
seka junatarjonnan liséaminen ettd matka-aikojen lyheneminen. Jalkiarviointia vai-
keuttaa se, ettad hankearvioinnissa ei matkamaaraennustetta esitetty lainkaan ja juna-
tarjonnan oletettiin olevan samanlainen vertailu- ja hankevaihtoehdoissa, toisin sa-
noen matkamaarien arvioitiin kasvavan yksinomaan matka-aikojen lyhenemisen
vuoksi.

Tilastojen pohjalta sahkoistyksesta riippuvan palvelutason paranemisen arvioidaan
lisdnneen rataosan Oulu-Kemi matkojen maaraa keskimaarin noin 10 9 eli noin
55 000 matkalla ja rataosan Kemi-Rovaniemi matkojen maaraa keskimaarin myds
noin 10 9% eli noin 40 000 matkalla vuodessa. Arvioiden taustalla on oletus, etts il-
man sahkdoistysta matkustajamaarat olisivat pysyneet vuoden 2004 tasolla.

2.2.4 Kuljetusmaarien kehitys

Rataosan Oulu-Kemi kuljetusmaarat kasvoivat vuosina 1999-2004 ennen sahkoistyk-
sen valmistumista. Vuonna 2005 rataosalla Oulu—Kemi kuljettiin 1,9 milj. tonnia ja
rataosalla Laurila—Rovaniemi 1,0 milj. tonnia tavaraa. Kuljetusmaarat alkoivat vahen-
tya vuosi sahkdistyksen valmistumisen jalkeen.

Hankearvioinnissa hyotyjen arvioinnissa kaytetty vuoden 2010 ennuste (1,59 milj.
tonnia/vuosi) ylittyi neljana ensimmaisena sahkoistyksen jalkeisend vuotena ja on
sen jalkeen alittunut (kuva 6). Sita vastoin rataosan Laurila—Rovaniemi kuljetus-
maarat ovat kasvaneet myos sdhkoistyksen valmistumisen jalkeen niin, ettd vuonna
2010 saavutettiin hankearvioinnissa arvioitu taso (kuva 7).

Oulu-Kemi kuljetukset
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Kuva 6. Rataosan Oulu-Kemi kuljetusmdidirien kehitys ja hankearvioinnissa kdy-

tetty vuoden 2010 ennuste.
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Kemi-Rovaniemi kuljetukset
toteutunut ennen sdhkoistysta m toteutunut sahkoistyksen jalkeen
hankearvioinnin ennuste
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Kuvay. Rataosan Kemi—Rovaniemi kuljetusmddrien kehitys.

Tulosten analysointia

Ratayhteyden séhkdistys ei ole todennakoéisesti vaikuttanut kuljetusmaarien kehityk-
seen juuri milldan tavalla, vaan taustalla ovat olleet teollisuuden strategiset paatok-
set.

Laurilan ja Rovaniemen valiset kuljetukset ovat muodostuneet paéosin Rovaniemen ja
Kemijarven raakapuuterminaalien kuljetuksista Kemiin ja Ouluun seka vuoteen 2008
asti myds Kemijarven sellutehtaan tuotekuljetuksista Kemiin. Oulun ja Kemin valisten
kuljetusten kehitykseen ovat vaikuttaneet Kemijarven tehtaan lakkauttamisen ohella
Oulun metsateollisuuteen tehdyt laajennusinvestoinnit ja Kajaanin paperitehtaan
lakkauttaminen. Naiden seurauksena pohjoisesta Ouluun suuntautuneet kuljetus-
virrat vahenivat. Koska hankearvioinnissa ei ollut perusteltu ennustettua kuljetus-
maarien kasvua, ei yksityiskohtaisia ennusteen toteutumisen analyyseja voida tehda.

2.2.5 Kannattavuuslaskelma

Investointikustannukset

Hankearvioinnissa sahkoistyksen rakennuskustannuksiksi arvioitiin vuoden 1997
kustannustasossa 42,1 M€ (MAKU 106, v. 1990=100) ja rakennusaikaisiksi koroiksi
5,4 ME, joten hankearvioinnissa kaytetyt investointikustannukset olivat yhteensa

47,5 ME.

Toteutuneet rakentamiskustannukset vuosina 2000-2006 olivat 43,9 M€ ja hankear-
vioinnin aikaisessa hintatasossa 37,4 M€ (MAKU 106, v. 1990=100). Vastaavasti to-
teutuneet rakennusaikaiset korot olivat investointien vuosittainen jakautuminen
huomioon ottaen 5,6 M€. Toteutuneet investointikustannukset olivat siten kokonai-
suudessaan hankearvioinnin aikaisessa hintatasossa 43,0 M€ eli noin 10 9, arvioitua
pienemmat.
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Sahkoistyksen vaikutus radan kunnossapitokustannuksiin

Kunnossapitokustannusten arvio ei perustu toteutuneisiin kustannuksiin, vaan han-
kearvioinnissa esitettyjen lukujen perusteella tehtyyn arvioon. Sahkdistyksen arvioi-
tiin lisdavan nykyarvoisia radan kunnossapitokustannuksia 30 vuoden aikana 3,6 M€.
Arvion laskentaperusteita ei ole esitetty. Mikali kustannukset jakautuvat tasaisesti
kaikkien vuosien kesken, on kdytetty sahkoistyksen lisdakustannus ollut 0,26 M€ eli
1080 €/raide-km/vuosi. Séhkodistettyjen raidekilometrien arvioitua suuremman maa-
ran vuoksi toteutuneet lisakustannukset ovat olleet 0,28 M€/vuosi.

Tuottajan ylijadman muutos

Liikenndintikustannussaastot

Hankearvioinnissa liikenndintikustannusten arvioitiin vahenevan vuonna 2010 henki-
(6- ja tavaraliikenteessa yhteensa 2,6 M€/vuosi. Tasté energiakustannusten osuus oli
0,5 M€, kaluston padomakustannusten 0,7 M€, kaluston huolto- ja kunnossapito-
kustannusten 1,2 M€ ja muiden tuotantokustannusten (mm. veturin vaihdot) 0,2 M€.
Saastodja ei ole eritelty henkild- ja tavaraliikenteen kesken. Seuraavassa vertaillaan
toteutuneita ja hankearviointiin sisaltyvia lilkkenndintikustannussaastéja yhtena koko-
naisuutena.

Koko ratayhteyden toteutuneet kuljetussuoritteet (tonnikilometrit) ovat sahkoistyk-
sen valmistumisen jalkeen jaaneet 6 9 ennustettuja pienemmiksi. Toteutuneiden
litkkenndintikustannussaastdjen arvioidaan siten jaaneen myés noin 6 9, arvioitua
pienemmiksi. Arviossa ei ole otettu huomioon mahdollisia hankearvioinnin jalkeen
tapahtuneita kustannusrakenteen muutoksia.

Henkiloliikenteessa ratayhteyden junien suoritteet (junakilometrit) eivat muuttuneet
sahkoistyksen valmistuttua, mutta ovat kasvaneet 9 9, sahkoistystda edeltdvaa
tilannetta suuremmiksi. Mikali tarjonnan kasvu on ollut seurausta ratayhteyden
sahkoistyksesta, ovat toteutuneet liikenndintikustannussaastot jaaneet todennakoi-
sesti arvioituja pienemmiksi.

Lipputulot

Hankearvioinnissa liikennoitsijan lipputulojen kasvuksi arvioitiin 1,9 M€ vuonna 2010.
Edella arvioitiin ratayhteyden sahkdistyksen lisdavan Oulun ja Kemin vélisia matkoja
55 000 matkalla ja Kemin ja Rovaniemen valisid matkoja 40 000 matkalla vuodessa.
Ratahankkeiden arviointiohjeen (RHK, luonnos 16.10.2000) mukaiset junaliikenteen
lipputulot olivat keskimdarin noin 35 pennia eli noin 6 senttia matkakilometria kohti.
Kun keskimaaraisena junamatkan pituutena kaytetdan 250 km, ovat liikennoitsijan
lipputulot kasvaneet noin 1,4 M€ vuodessa. Hankearvioinnissa esitetty arvio on tata
noin 0,4 M€ (noin 25 9%,) pienempi.

Kokonaisvaikutus

Hankearvioinnin mukaan tuottajan ylijddman vuosittainen kasvu on 7,6 M€. Edella
tehtyjen arvioiden perusteella toteutuneet liikenndintikustannussaastot ovat olleet
karkeasti noin 10 % (noin 0,3 M€/vuosi) arvioituja pienemmat. Arvioitu lipputulojen
kasvu huomioon ottaen on toteutunut tuottajan ylijadman muutos ollut noin 3,8 M€
eli noin 17 9%, arvioitua pienempi.
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Aikakustannussaastot

Hankearvioinnissa aikakustannussaastoiksi vuonna 2010 arvioitiin 0,76 M€. Saasto-
jen arvioinnin lahtokohtana olivat vuoden 1996 matkamaarat, matkojen 1-2 9%:n
yleiskasvu ja sdhkoistyksen matka-aikojen lyhenemisen kautta synnyttamat uudet
matkat, joiden maaraa ei tosin ole esitetty. Lahtdkohtana olleissa vuoden 1996 tilas-
toiduissa matkamaarissa olivat mukana vapaalippulaiset, joiden maaraksi oli arvioitu
20 9, maksaneiden matkustajien maarasta. Myohemmin tilastoituihin matkamaariin
tata lisdysta ei ole tehty. Hankearvioinnin mukaisella tilastoinnilla aikakustannus-
saastot olisivat siis 20 9%, suuremmat.

Seuraavassa toteutuneita aikakustannussaastdja arvioidaan vertailukelpoisten tilas-
tojen matkamaariin ja aikatauluihin perustuvien aikasdastéjen perusteella. Kaytettava
ajan arvo on hankearvioinnin mukainen. Laskelmassa eritellaén "nykyisten matkusta-
jien” ja ns. uusien junamatkustajien saavuttamat saastot.

Kun keskimaaraiseksi aikasaastoksi matkaa kohti arvioidaan 12 minuutta, ovat aika-
kustannukset vahentyneet "nykyisten matkustajien” osalta 1,00 M€/vuosi ja puolik-
kaan saantoa kayttden uusien matkustajien osalta 0,05 M€/vuosi eli yhteensa
1,0 M€/vuosi. Tama on 0,24 M€ (29 9Y,) arvioitua enemman, vaikka hankearvioinnissa
matkamaarat olivat lahtokohtaisesti 20 9, korkeammalla tasolla ja arvioitu 1—2 9Y%:n
yleiskasvu ole toteutunut. Matka-ajat ovatkin todenndkdisesti lyhentyneet selvasti
enemman kuin mita oli arvioitu. Toisaalta ei ole varmuutta onko matka-aikojen lyhe-
nemisen taustalla ollut yksinomaan sahkoistyksesta riippuvaisia tekijoita.

Ulkoisten kustannusten saastot

Hankearvioinnissa hankkeen junaliikenteen paasttkustannuksia alentavaksi vaiku-
tukseksi vuonna 2010 arvioitiin 0,54 M€, joka sisalsi vain junaliikenteen paastdjen
vahenemisen. Junaliikenteen toteutuneiden maarien perusteella toteutunut saasté on
ollut samaa suuruusluokkaa.

Hy®6ty-kustannussuhde

Hankkeen hy6tykustannussuhteeksi hankearvioinnissa saatiin 1,6. Seuraavassa
arvioidaan erikseen HK-suhteeseen vaikuttavien investointikustannusten (K) ja
hyétyjen (H) toteutumaa ja painoarvoa.

Jalkiarvioinnin perusteella todettiin, etta hankkeen toteutuneet investointikustannuk-
set jaivat 15 9, arvioitua pienemmaksi, vaikka hanketta oli laajennettu sahkoistetta-
vien raidekilometrien osalta.

Kannattavuuslaskelmaan sisaltyvien hyétyjen ja haittojen osalta arvioitiin seuraavaa:

* Hankearvioinnin mukaan radan kunnossapitokustannusten kasvu on ainoa hank-
keen haitta. Arvioidut lisdkustannukset olivat pienet suhteessa hankkeen saastoi-
hin (vastasi 4 9 arvioitujen hy6tyjen maarasta). Toteutuneet kunnossapitokus-
tannukset ovat sahkoistetyn raidepituuden perusteella olleet hieman suuremmat.

« Liikenndintikustannussaastdjen osuus hankearvioinnissa esitetyista hyddyista oli
43 %. Toteutuneet hyddyt ovat olleet vuosia 2005-2013 koskevien liikenne-
madarien perusteella noin 10 9, arvioituja saastdja pienemmat.
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» Liikennditsijan lipputulojen kasvun osuus hankearvioinnissa esitetyista hyodyista
oli 32 9%. Toteutunut lipputulojen kasvu on ollut vuosia 20052013 koskevien
matkustajamaarien perusteella noin 16 % pienempi.

* Matkustajien aikakustannussadstojen osuus hankearvioinnissa esitetyista hyo-
dyista oli 13 9. Toteutuneet aikakustannussaastot arvioitiin vuosia 2005-2013
koskevien aikataulutietojen perusteella noin 30 % suuremmiksi, joskin aikataulu-
jen mukaisiin aikasaastoihin ovat voineet vaikuttaa sahkodistyksen ohella myds
muut tekijat.

* Junaliikenteen paastdjen osuus hankearvioinnissa esitetyista hyddyista oli 9 9.
Toteutuneet saastot arvioitiin lilkkennemaarien perusteella olevan samaa suuruus-
luokkaa kuin hankearvioinnissa esitetty arvio.

Hankearvioinnin laskentaperusteiden ja tulosten seka jalkiarvioinnin perusteella to-
dettujen toteutuneiden rakennuskustannusten ja arvioitujen vuosien 2006-2013 to-
teutuneiden vaikutusten perusteella hanke olisi ollut kannattava, mutta HK-suhde
olisi jadnyt hankearvioinnin arvoa pienemmaksi. Tarkkaa HK-suhteen ennustetta ei
voida maarittaa, koska hankearviointia ei laadittu riittavan lapinakyvasti, jotta las-
kelmat olisivat jalkiarvioinnin pohjalta toistettavissa.
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3 Oulu-Kontiomaki-Iisalmi/Vartius
sahkoistys

3.1 Hankearviointi

3.1.1 Lahtotilanne

Tarkasteltavana olevan ratayhteyden Oulu—Kontiomaki-Iisalmi/Vartius sdhkoistyksen
hankearviointi laadittiin vuonna 1998 osana rataverkon jatkosahkoistyksen yhteis-
kuntataloudellista vaikutusselvitystas.

Rataosat Oulu-Kontioméki (166 km), Kontiomaki-Vartius (95 km) ja Kontiomaki-
Tisalmi (10 km) ovat yksiraiteisia. Vuonna 1998 rataosalla Oulu—Kontiomaki-Iisalmi
oli seka henkil6- etta tavaraliikennettd. Kontiomdki-Vartius rataosalla oli pelkdstaan
tavaraliikennettd. Vuonna 1998 matkustajaunien suurin sallittu nopeus ratayhteydelld
Oulu-Iisalmi oli padosin 120 km/h (osittain 110 km/h).

Vuonna 1996 rataosalla Oulu-Kontiomaki kuljetettiin noin 2,3 milj. tonnia, rataosalla
Kontiomaki-Vartius 1,3 milj. tonnia ja rataosalla Kontiomaki-Iisalmi noin 0,8 milj.
tonnia tavaraa. Rataosalla Oulu-Kontiomaki tehtiin 180 000 matkaa ja rataosalla
Kontiomaki-Iisalmi noin 250 000 matkaa vuodessa.

Ennen sdhkoistystyota ratayhteyden paallysrakenne uusittiin ja sille rakennettiin
automaattinen kulunvalvonta 2000-luvun alussa. Taman jalkeen ratayhteyden Oulu-
Kontiomaki-lisalmi henkiléjunien suurin sallittu nopeus nostettiin p&dosin
140 km:iin/h.

3.1.2 Hankkeen sisalto ja vertailuasetelma

Ratahallintokeskuksen vuonna 1997 tekeman selvityksens mukaan hanke sisalsi 402,1
kilometrid sdahkoistettavaa raidetta (sahkodistysjarjestelma 2 x 25 kV/ 50 Hz) ja sen
kustannusarvio oli 65,1 M€ (kustannustasoa ei ole mainittu).

Hankkeen vertailuvaihtoehto vastasi vuoden 1998 ratainfrastruktuuria lukuun otta-
matta edelld mainittua ratayhteyden paallysrakenteen uusimista, joka oli kdynnissa jo
vuonna 1998.

4 Rataverkon jatkosahkoistyksen yhteiskuntataloudellinen vaikutusselvitys. Ratahallintokeskus, julkaisuja
A1/1998.
5 'Jatkosdhkoistyksen investointikustannukset’ (Oy VR-Rata Ab, 30.6.1997).
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3.1.3 Arviointimenetelmat

Hankearvioinnissa noudatettiin Liikenneministerion vuonna 1994 laatimaa ns. YHTA-
LI-ohjetta®. Ohjeen mukaan hankkeen kannattavuutta arvioidaan hyoty-kustannus-
suhteen avulla. laskelmassa investointien aiheuttamat rahamaaraiset vaikutukset
arvioidaan 30 vuoden pituiselta laskenta-ajanjaksolta, jonka lisdksi tarkasteluajan-
jaksoon sisallytettiin rakentamisaika. YHTALIn mukainen diskonttokorko on 6 %,.

Kannattavuuslaskelmassa kaytetyt arviot liikenndintikustannussaastoista perustuivat
lilkkennditsijan esittamiin arvioihin. Hankkeen synnyttamien aikakustannussaastéjen
ja rautatieliikenteen paastokustannusten arvioinnissa kaytettiin Tielaitoksen maarit-
tamia tielitkenteen ajan ja paastdjen arvoja, jotka olivat vuoden 1997 tasossa.

3.1.4 Vaikutusten arviointi
Liikenne-ennusteet ja henkilojunaliikenteen tarjonta

Hankearvioinnissa on todettu, ettd matkustajien aikasdastdlaskelmissa ja litkenndgit-
sijan lipputuloja koskevissa laskelmissa on otettu huomioon kulkutapojen valisten
siirtymien aiheuttamat junien matkustajamaaralisdykset ja henkiléliikenteen yleinen
1-2 9%:n vuosikasvu vuoteen 2010 asti. Ennuste perustui Ratahallintokeskuksen ja
VR:n henkilélilkenneosaston nakemyksiin. Vuoden 2010 matkamaardennusteita ei ole
kuitenkaan esitetty, vaan ainoastaan (dhtokohtana olleet vuoden 1996 matkamaarat
(taulukko 4).

Tavaraliikenteen kuljetusmaarien arvioitiin kasvavan merkittavasti kaikilla sahkois-
tyshankkeisiin sisaltyvilla rataosilla. Maarallisesti suurin kasvu ennustettiin rataosille
Oulu—Kontiomaki ja Kontiomdki-Vartius (taulukko 5). Ennuste perustui VR Cargon
nakemyksiin. Tonniennusteita vastaavia tavarajunien maaria ei ole esitetty.

Taulukko 4.  Henkilolitkenne-ennusteiden [Ghtokohtana olleet rataosien vuoden 1996

matkustajamddirdit.
Matkustajamaara
Rataosa
v. 1996
Oulu-Kontiomaki 180 000
Kontioméaki-Vartius -
Kontiomaki-Iisalmi 250 000

6 Liikenteen vayldahankkeiden vaikutusselvitysten yhdenmukaistaminen, Liikenneministerion julkaisuja
26/94.
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Taulukko 5.  Tavaraliikenne-ennusteiden lGhtokohtana olleet rataosien vuoden 1996
kuljetusmdidirdit ja vuoden 2010 ennusteet.

Kuljetusmaara v. 1996 Ennuste v. 2010
Rataosa . .
1000 tonnia 1000 tonnia
Oulu—Kontiomaki 2 300 4430
Kontioméaki-Vartius 1320 3280
Kontiomaki-Tisalmi 740 970
Aikasaastot

Matkustajien aikasdastdjen selvittdminen perustui VR:n aikataulusuunnittelusta saa-
tuun arvioon junaliikenteen matka-aikojen lyhentymisesta. Koko Oulu-Kontiomaki—
Iisalmi-yhteysvalin aikasaastoksi oli arvioitu 13 minuuttia. Rataosakohtaisia ai-
kasadstoja ei esitetty.

Paastot

Hankearvioinnissa on esitetty hankkeen vaikutukset junaliikenteen padstéihin neljan
eri yhdisteen ja pienhiukkasten osalta. Hankkeen toteuttamisen arvioitiin vahentavan
hiilidioksidipaast6ja noin 19 200 tonnilla vuodessa.

3.1.5 Kannattavuuslaskelma

Kannattavuuslaskelmassa kasiteltiin seuraavia radan sahkoistyksen synnyttamia
kustannuksia ja hyotyja:

¢ hankkeen investointikustannukset
« sahkdoistyksen rakentaminen
« rakennusaikaiset korot

e vaylan ylldpidon ja kunnossapidon kustannusmuutokset

o liikenndintikustannukset (energiakustannus, kunnossapito- ja huoltokustannus,
kaluston padomakustannus, muut liikennetuotantovaikutukset)

e lipputulot
o matkustajien aikasdastot

e junaliikenteen paastot

investoinnin jaanndsarvo (tarkastellaan hyotyna).

Ratayhteyden sahkoistyksen investointikustannuksiksi arvioitiin 73,7 M€, josta ra-
kennuskustannukset olivat 65,1 M€ ja rakennusaikaiset korot 8,6 M€. Diskontattujen
hyotyjen maaraksi arvioitiin 30 vuoden ajalta 116,4 M€, jolloin hankkeen HK-
suhteeksi saatiin 1,6 (taulukko 6).
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Taulukko 6.  Rataosuuksien Oulu—Kontiomdiki-Iisalmi/Vartius sdhkoistyksen kannat-

tavuuslaskelma.
M€

KUSTANNUKSET 73,7
rakennuskustannukset 65,1
rakennusaikaiset korot 8,6
HYODYT
Radan kunnossapitokust. muutos -5,9
Litkenndintikustannukset 93,9

energiakustannus 20,1

kaluston kunnossapito ja huolto 44,0

kaluston paaomakustannus 28,2

muut liikennetuotantokustannukset 1,7
Lipputulot 6,6
Matkustajien aikasadstot 3,3
Junaliikenteen paastot 15,3
Jaanndsarvo 3.4
HYODYT YHTEENSA 116,4
HK-SUHDE 1.6

3.2 Jalkiarviointi

3.2.1 Hankkeen toteutus

Ratayhteyden Oulu-Kontiomaki-Iisalmi/Vartius kdynnistamiseksi varattiin aloitus-
maardraha (sopimusvaltuutus 70,6 M€) valtion vuoden 2002 talousarviossa, jossa
esitetyt hankkeen perustelut perustuivat vuonna 1998 laadittuun selvitykseen, joka
on myds jalkiarvioinnin vertailukohta.

Ratayhteys sahkdistettiin  vuosina 2002-2006 (sdéhkoistys otettiin  kayttoon
1.12.2006). Hankkeessa sahkoistettiin 393,7 raidekilometria (sahkoistysjarjestelma
2x25 kV/50 Hz). Hankkeen toteutuneet kustannukset olivat yhteensa 66,83 M€ ja ne
jakautuivat vuosittain seuraavasti:

e VvuO0si2002: 3,37ME

e VUOSi2003: 6,53 ME
e VUOSi 2004: 16,54 M€
e VUOSi 2005: 23,11 M€
e VvUOSi 2006: 17,29 ME€.

Sahkoistettyjen raidekilometrien maara oli 8,4 km pienempi kuin hankearvioinnin
lahtdkohtana olleessa selvityksessa oli arvioitu.
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3.2.2 Junatarjonnan ja matka-aikojen kehitys

Oulu—Kontiomaki

Oulun ja Kontioméen valinen henkil6junaliikenteen tarjonta oli vuonna 2006 ennen
rataosuuden sahkoistyksen valmistumista 33 pikajunaa viikossa ja keskimaardinen
aikataulun mukainen matka-aika 1 tunti 58 minuuttia (nopein vuoro 1:53).

Sdhkoistyksen valmistumisen jalkeen vuonna 2007 ko. valin junatarjonta oli yhden
pikajunaparin/viikko pienempi kuin vuoden 2006 tarjonta (IC-junavuorojen maara ei
muuttunut). Keskimaarainen aikataulun mukainen matka-aika oli 1 tunti ja 49 mi-
nuuttia (nopein vuoro 1:41)

Vuoden 2015 kevaalla rataosan henkiléjunaliikenteen tarjonta oli 33 junaparia viikos-
sa, joista 20 oli pikajunapareja ja 13 IC-junapareja (kuva 7). Keskimaardinen matka-
aika oli 1 tunti ja 48 minuuttia (nopein vuoro 1:42).

lisalmi-Kajaani

Iisalmi-Kontiomaki-valin junatarjonta oli ennen sahkdistyksen valmistumista 33 pi-
kajunaparia viikossa. Keskimaarainen junien aikataulunmukainen matka-aika oli 57
minuuttia (nopein vuoro 0:54).

Valittomasti sahkdistyksen valmistumisen jalkeen (vuonna 2007) junatarjonta oli
edelleen 33 junaparia viikossa, joista 14 oli IC-junapareja, jotka korvasivat aikaisem-
mat pikajunavuorot. Samalla yhteysvélin keskimaardinen matka-aika lyheni 49 mi-
nuuttiin (nopein vuoro 0:49). Matkustajien matka-aikaa Iisalmen eteldpuolisten Lii-
kennepaikkojen ja Kajaanin valilla lyhensi my6s suorien IC-junavuorojen mahdollis-
tama junanvaihdon / veturiin vaihdon poisjaanti Iisalmessa.

Vuonna 2015 rataosan junatarjonta oli kasvanut 46 junapariin viikossa. Junista suurin
osa oli IC-junia. Keskimaardinen matka-aika oli 48 minuutilla (nopein vuoro 0:48).

Oulu-Tisalmi

Koko yhteysvilin suorien tai vaihdollisten junien tarjonta oli ennen sahkdistyksen
valmistumista 33 pikajunaparia viikossa ja keskimaardinen matka-aika 3 tuntia 25
minuuttia (nopein vuoro 3:14).

Sahkoistyksen valmistumisen jalkeen (vuonna 2007) junatarjonta oli 26 junaparia
viikossa, joista 19 oli pikajunaparia ja 7 IC-junaparia. Keskimaarainen matka-aika oli
3 tuntia ja 6 minuuttia (nopein vuoro 3:03)

Vuoden 2015 kevaalla junatarjonta oli enaa 20 junaparia viikossa, joista 7 oli pika-
junaparia ja 13 IC-junaparia. Keskimaarainen matka-aika 3 tuntia 21 minuuttia (no-
pein vuoro 3:09) (kuvat 8-11).
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Junatarjonta Oulu-Kontiomaki
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Kuva 8. Sdcdinnéllisen junaliikenteen tarjonta viililld Oulu-Kontiomdki ennen
rataosan sdhkdistyksen valmistumista (vuosi 2006), séhkdistyksen val-
mistumisen jélkeen (vuosi 2007) ja vuonna 2015.
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Kuva 9. Sdcdinnéllisen junaliikenteen tarjonta viililld Iisalmi—Kajaani ennen rata-
osan sdhkoistyksen valmistumista (vuosi 2006), séihkoéistyksen valmis-
tumisen jélkeen (vuosi 2007) ja vuonna 2015.
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Kuva 10. Sdcéinnéllisen junaliikenteen tarjonta (suorat ja vaihdolliset junat) vdililld
Tisalmi—Qulu ennen rataosan sdhkbistyksen valmistumista (vuosi 2006),
séhkéistyksen valmistumisen jéilkeen (vuosi 2007) ja vuonna 2015.
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Kuva 11. Keskimddirdiset junien matka-ajat yhteysviililld Oulu—Kontiomdki—

Iisalmi ennen ratayhteyden séhkdistyksen valmistumista (vuosi 2004),
scGhkéistyksen valmistumisen jéilkeen (vuosi 2005) ja vuonna 2015.
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Tulosten analysointia

Hankkeen toteuttaminen on vaikuttanut merkittavasti ratayhteyden junatarjonnan
kehitykseen. Sahkoistys on mahdollistanut suorien Helsinki-Kajaani-IC-junavuorojen
kaynnistymisen. Sen sijaan rataosan Oulu—Kontiomaki palvelutaso on pysynyt juna-
tarjonnan osalta l@hes ennallaan ja koko yhteysvalid koskeva junatarjonta jopa hei-
kentynyt.

Hankearvioinnissa sahkoistyksen matkustajien matka-aikoja lyhentavéksi vaikutuk-
seksi koko yhteysvalilla Oulu-Kontiomaki-Iisalmi arvioitiin 13 minuuttia (rataosakoh-
taista erittelya ei ole esitetty). Jalkiarvioinnin mukaan matka-aika sahkoistyksen val-
mistumisen jdlkeen on lyhentynyt Oulun ja Kontiomaen valilld 10 minuutilla ja Kon-
tiomaen ja Iisalmen valillda 9 minuuttia. Koko yhteysvaélin [@pi menevilla junamatkoilla
keskimaarainen matka-aika on lyhentynyt keskimaarin 4 minuuttia. Matka-aika on
lyhentynyt my6s suorien Helsingin ja Kajaanin valisten junavuorojen korvattua Iisal-
messa tapahtuneeseen vaihtoon perustuvat junavuorot.

3.2.3 Matkustajamaarien kehitys

Hankearvioinnin ennusteen (dhtdkohtana olleet vuoden 1996 matkustajamaarat eivat
ole vertailukelpoisia myohemmin tilastoitujen matkamaarien kanssa, koska vuoden
1996 matkustajamaaraa oli korotettu 20 9Y%:lla, jota oli perusteltu junissa matkustavil-
la vapaalippulaisilla, VR:n tydntekij6illa ja VR:n eldkelaisilla.

Vuosina 1999-2006 ennen radan sahkoistyksen valmistumista ratayhteyden matkus-
tajamaarat putosivat seka rataosalla Oulu-Kontiomaki ettd Kontiomaki-Iisalmi (mat-
kojen maaria ei ole eritelty tilastoissa Kajaanin etela- ja pohjoispuolisen rataosan
valilld). Vuonna 2006 Oulu-Kontiomaki-valilld tehtiin 135 000 matkaa ja Iisalmi-
Kajaani-valilla 185 000 matkaa (kuvat 12-13).

Sahkodistyksen valmistumisen jalkeen rataosan Oulu—Kontiomaki matkustajamaarat
kasvoivat kahden vuoden (2007-2008) aikana noin 15 9, jonka jalkeen matkamaarat
putosivat sahkoistysta edeltavalle tasolle. Iisalmi—-Kontiomaki-valilléa matkustajamaa-
rat kasvoivat sahkdistyksen valmistumisen jalkeen vuosien 2007-2009 aikana 20-
25 9%, jonka jélkeen matkamaarien taso on ollut noin 5 9% korkeammalla tasolla kuin
ennen sahkoistyksen valmistumista.
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Oulu-Kontiomdki matkat
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Tulosten analysointia

Sahkoistyksen mahdollistama rataosan Iisalmi-Kajaani palvelutason paraneminen
seka junatarjonnan ettd matka-aikojen osalta lisdsi selvasti rataosan junamatkojen
kysyntaa ensimmaisina sahkoistyksen valmistumisen jalkeisind vuosina. Taman jal-
keen matkamaarat kaantyivat kuitenkin laskuun niin, ettd ne ovat nykyisin Oulu-
Kontiomaki-vélilla alle 1990-luvun lopun tason ja Kontiomaki-Iisalmi-valilla 1990-
luvun lopun tasolla. Hankearvioinnissa arvioitu matkojen 1-2 9:n vuotuinen yleis-
kasvu ei ole toteutunut. On kuitenkin todennakaéistd, etta ilman ratayhteyden sahkdois-
tamista matkamaarat olisivat jaaneet viela selvasti pienemmiksi.

Tilastojen pohjalta sahkdistyksesta riippuvan palvelutason paranemisen arvioidaan
lisdnneen rataosan Oulu-Kontiomaki matkojen maaraa keskimaarin noin 10 9, eli
noin 12 000 matkalla ja rataosan Kontiomaki-lisalmi matkojen maaraa noin 13 9% eli
noin 24 000 matkalla vuodessa.

3.2.4 Kuljetusmaarien kehitys

Rataosien Oulu-Kontiomaki, Kontiomaki-Vartius ja Kontiomaki-Iisalmi kuljetusmaa-
rat ovat vaihdelleet merkittdvasti ennen ja jalkeen sahkoistyksen valmistumisen. Sah-
koistyksen valmistumisen jalkeen Oulu-Vartius-ratayhteyden keskimaarainen kulje-
tusmaara on jaanyt noin 0,6 milj. tonnia/vuosi hankearvioinnissa esitettya ennustetta
pienemmaksi. Ainoastaan vuonna 2014 kuljetusmaarat ovat olleet ennustetta suu-
rempia. Vuonna 2015 kuljetusmadrien arvioidaan saatujen ennakkotietojen perusteel-
la putoavan noin 0,7 miljoonalla tonnilla (kuvat 14-15).

Rataosan Kontiomaki-Iisalmi kuljetusmaarat ovat keskimaéarin olleet hieman ennus-
tettuja suuremmat. Tosin vuosittaiset kuljetusmaarien vaihtelut ovat olleet huomat-
tavia (kuva 16).

Tulosten analysointia

Ratayhteyden sahkdistamisen vaikutuksia kuljetusmaariin ei voida paatellda yksin-
omaan tilastojen avulla, silld kuten edelld on todettu, on kuljetusmaaravaihteluiden
taustalla ollut monia teollisuustuotantoon liittyvid muutoksia. Ratayhteyden séhkois-
tykselld ei todenndkdisesti ole ollut vaikutusta tehtyihin paatoksiin. Sen sijaan sah-
koéistys on voinut vaikuttaa rataosan Oulu-Vartius transitoliikenteen maaraan, silla
Kokkolan sataman kautta kulkevan transitoreitin kilpailukyky olisi ollut huonompi, jos
sahkdistysta ei olisi toteutettu.

Rataosien Oulu—Kontiomaki ja Kontiomaki-Vartius kuljetusmaarien vaihtelun taustal-
la ovat olleet erityisesti Kostamuksen pelletin tuonnissa ja transitossa tapahtuneet
muutokset. Kostamuksen pelletin tuontikuljetukset Raahen terastehtaalle loppuivat
vuonna 2007, mika aiheutti noin miljoonan tonnin pudotuksen Oulun ja Vartiuksen
lilkenteessa. Ratayhteyden kuljetusmaarat (ahtivat taman jalkeen nopeaan kasvuun
pelletin transitokuljetusten kasvun vuoksi. Pelletin tuonti Raaheen kdynnistyi uudes-
taan vuonna 2011, mika osaltaan on kasvattanut liikennetta.
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Rataosan Kontiomaki-Iisalmi kuljetusmaariin ovat aiheuttaneet muutoksia mm. Ka-
jaanin paperitehtaan lakkautus vuonna 2009 (paperin vientikuljetukset Rauman sa-
tamaan loppuivat) ja samana vuonna avattu Talvivaaran kaivos, jonka toiminta paasi
kunnolla kadyntiin vuonna 2010. Vuosina 2012-2013 rataosan kuljetusmaarat vaheni-
vat Talvivaaran kaivoksen tuotanto-ongelmien vuoksi (on vaikuttanut ainoastaan
rataosan Iisalmi-Murtomaki kuljetusmaariin). Kaivosyhtié meni syksyllda 2014 kon-
kurssiin, mutta metallien tuottamisessa kaytettavan bioliuotuksen vuoksi raaka-
aineiden kuljetukset ovat osittain jatkuneet. Rataosan muut kuljetukset ovat pagosin
raakapuun kuljetuksia, joiden maara on myods vaihdellut mm. Venajan raakapuun
vientitullien muutosten vuoksi.

Oulu-Kontiomaki kuljetukset
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Kuva 14. Rataosan Oulu-Kontiomdiki kuljetusmddirien kehitys.
Kontiomaki-Vartius kuljetukset
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Kuva 15. Rataosan Kontiomdki-Vartius kuljetusmdidrien kehitys.
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Kontiomaki -lisalmi (Murtomaki-lisalmi) kuljetukset
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Kuva 16. Rataosan Kontiomdiki-Tisalmi kuljetusmddrien kehitys vdilillé Murto-

mdki-Iisalmi.
3.2.5 Kannattavuuslaskelma

Investointikustannukset

Hankearvioinnissa sahkdistyksen rakennuskustannuksiksi arvioitiin vuoden 1997
kustannustasossa 65,1 M€ (MAKU 106, v. 1990=100). Hankearvioinnissa esitetyt
rakennusaikaiset korot olivat 8,6 M€, joten investointikustannukset olivat yhteensa

73,7 ME.

Toteutuneet rakentamiskustannukset vuosina 2002-2006 olivat 66,8 M€ ja hanke-
arvioinnin aikaisessa hintatasossa 60,2 M€. Toteutuneet rakennuskustannukset olivat
siten 8 9 (5 ME€) arvioituja pienemmat. Vastaavasti investoinnin toteutuneet raken-
nusaikaiset korot olivat investointien vuosittainen jakautuminen huomioon ottaen
8,8 ME. Toteutuneet investointikustannukset olivat siten kokonaisuudessaan 69,0 M€
eli 6 9 arvioitua pienemmat.

Sahkoistyksen vaikutus radan kunnossapitokustannuksiin

Kunnossapitokustannusten arvio ei perustu toteutuneisiin kustannuksiin, vaan han-
kearvioinnissa esitettyjen lukujen perusteella tehtyyn arvioon. Sdhkéistyksen arvioi-
tiin lisdavan nykyarvoisia radan kunnossapitokustannuksia 30 vuoden aikana 5,9 M€.
Arvion laskentaperusteita ei ole esitetty. Mikali kustannukset jakautuvat tasaisesti
kaikkien vuosien kesken, on kaytetty sahkoistyksen lisakustannus ollut 0,43 M€ eli
1080 €/raide-km/vuosi. Sdhkdistettyjen raidekilometrien arvioitua pienemman maa-
ran vuoksi toteutuneet lisakustannukset ovat olleet 0,42 M€/vuosi.
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Tuottajan ylijadman muutos

Liikenndintikustannussaastot

Hankearvioinnissa liikenndintikustannusten arvioitiin vahenevan vuonna 2010 henki-
16- ja tavaraliikenteessa yhteensa 7,1 M€/vuosi. Tasta energiakustannusten osuus oli
1,5 M€, kaluston paaomakustannusten 2,2 M€, kaluston huolto- ja kunnossapitokus-
tannusten 3,3 M€ ja muiden tuotantokustannusten (mm. veturin vaihdot) 0,1 ME€.
Saastoja ei ole eritelty henkild- ja tavaraliikenteen kesken. Seuraavassa vertaillaan
toteutuneita ja hankearviointiin sisaltyvid lilkenngintikustannussaastéja yhtena ko-
konaisuutena. Laaditussa hankearvioinnissa ei ole esitetty saasttjen laskentaperus-
teita, joten toteutuneita sdastdja on mahdotonta arvioida jalkikateen.

Koko ratayhteyden toteutuneet kuljetussuoritteet (tonnikilometrit) ovat sahkoistyk-
sen valmistumisen jalkeen jadneet 15 9, ennustettuja pienemmiksi. Toteutuneiden
lilkenndintikustannussaastdjen arvioidaan siten jadneen myoés noin 15 9, arvioitua
pienemmaksi. Saavutettuja sdastdja pienentdad myods se, etta transitokuljetukset hoi-
dettiin vield sdhkoistyksen valmistumisen jalkeen dieselvetureilla.

Henkiloliikenteessa ratayhteyden junien suoritteet (junakilometrit) vahenivat hieman
(4 %) heti sahkoistyksen valmistuttua, mutta ovat kasvaneet sen jalkeen 14 9, séh-
koistysta edeltavaa tilannetta suuremmiksi. Mikali tarjonnan kasvu on ollut seurausta
ratayhteyden sahkoistyksesta, ovat toteutuneet liikenndintikustannussaastot jadaneet
4-14 9 arvioituja pienemmiksi.

Lipputulot

Hankearvioinnissa liikenngitsijan lipputulojen kasvuksi arvioitiin 0,5 M€ vuonna
2010. Edelld arvioitiin ratayhteyden sdhkdistyksen lisdavan Oulun ja Kontiomaen
vdlisia matkoja keskimaarin noin 13 000 matkalla ja Kontiomaen ja lisalmen valisia
matkoja keskimaarin noin 24 000 matkalla vuodessa. Ratahankkeiden arviointiohjeen
(RHK, luonnos 16.10.2000) junaliikenteen lipputulot olivat keskimaarin noin 35 pen-
nia eli noin 6 senttid matkakilometria kohti. Kun keskimaaraisena junamatkan pituu-
tena kaytetdan 250 km, ovat liikenngitsijan lipputulot kasvaneet 0,55 M€ vuodessa.
Hankearvioinnissa esitetty arvio on lahes samansuuruinen.

Kokonaisvaikutus

Hankearvioinnin mukaan tuottajan ylijadman vuosittainen kasvu on 7,6 M€. Edelld
tehtyjen arvioiden perusteella toteutuneet liikenndintikustannussadastdt ovat olleet
karkeasti noin 20 9% (noin 5,6 M€/vuosi) arvioituja pienemmat. Arvioitu lipputulojen
kasvu huomioon ottaen toteutunut tuottajan ylijagaman muutos ollut noin 6,3 M€ eli
noin 18 9, arvioitua pienempi.

Aikakustannussaastot

Hankearvioinnissa aikakustannussaastoiksi vuonna 2010 arvioitiin 0,24 M€. Saasto-
jen arvioinnin lahtokohtana olivat vuoden 1996 matkamaarat, matkojen 1-2 9%:n
yleiskasvu ja sahkoéistyksen matka-aikojen lyhenemisen kautta synnyttamat uudet
matkat, joiden maaraa ei tosin ole esitetty. Lahttkohtana olleissa vuoden 1996 tilas-
toiduissa matkamaarissa olivat mukana vapaalippulaiset, joiden maaraksi oli arvioitu
20 9, maksaneiden matkustajien maarasta. Myohemmin tilastoituihin matkamaariin
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tata lisdysta ei ole tehty. Saavutetut aikasaastét on lahttkohtaisesti arvioitu liian
suuriksi, sillé todellisten vapaalippulaisten maara on todennédkdisesi ollut pienempi
kuin 20 0/0.

Seuraavassa toteutuneita aikakustannussaastéja arvioidaan vertailukelpoisten tilas-
tojen matkamaariin ja aikatauluihin perustuvien aikasaastojen perusteella. Kaytettava
ajan arvo on hankearvioinnin mukainen. Laskelmassa eritelldan "nykyisten matkusta-
jien” ja ns. uusien junamatkustajien saavuttamat saastot.

Nykyisten matkustajien saavuttama aikasdastdé on 0,27 M€/vuosi ns. puolikkaan
saantoon perustuvien uusien matkustajien aikasadastd 0,02 M€/vuosi eli yhteensa
0,29 M€/vuosi. Tama on 0,05 M€ (19 9,) arvioitua enemman, vaikka hankearvioinnis-
sa matkamaarat olivat [ahtokohtaisesti 20 9, korkeammalla tasolla eika arvioitu 1-
2 9%:n yleiskasvu ole toteutunut. Tama viittaa siihen, ettd matka-ajat ovat lyhentyneet
enemman kuin hankearvioinnin laskelman (@htdkohtana on ollut. Toisaalta ei ole
myoskdan varmuutta ovatko matka-aikojen taustalla yksinomaan sahkoistyksesta
riippuvaiset tekijat.

Ulkoisten kustannusten saastot

Hankearvioinnissa hankkeen padstokustannuksia alentavaksi vaikutukseksi vuonna
2010 arvioitiin 1,16 M€, joka sisalsi vain junaliikenteen paasttjen vahenemisen. To-
teutuneiden tavaraliikenteen kuljetussuoritteiden ja henkiléjunien liikennesuorittei-
den perusteella toteutuneet paastékustannussaastot ovat jaaneet noin 15 9 hanke-
arvioinnissa ennustettua pienemmiksi. Arvio toteutuneista kokonaissddstdistd on
siten noin 1,0 M€/vuosi.

Hankearvioinnissa ei tarkasteltu lainkaan hankkeen vaikutuksia muiden kulkutapojen
suoritteisiin ja niista aiheutuviin ulkoisten kustannusten muutoksiin. Naiden kustan-
nusvaikutusten jalkiarviointi edellyttaisi tietoa toteutuneista suoritemuutoksissa.

Hyoty-kustannussuhde

Hankkeen hyotykustannussuhteeksi hankearvioinnissa saatiin 1,6. Seuraavassa ar-
vioidaan erikseen HK-suhteeseen vaikuttavien investointikustannusten (K) ja hyoty-
jen (H) toteutumaa ja painoarvoa.

Jalkiarvioinnin perusteella todettiin, ettd hankkeen toteutuneet investointikustannuk-
set (rakentaminen ja rakennusaikaiset korot) jaivat 4,7 M€ eli noin 6 9, arvioitua pie-
nemmiksi.

Kannattavuuslaskelmaan sisaltyvien hy6tyjen osalta arvioitiin seuraavaa:

* Hankearvioinnin mukaan radan kunnossapitokustannusten kasvu on hankkeen
aiheuttama haitta. Arvioidut lisdkustannukset olivat pienet suhteessa hankkeen
hyotyihin (vastasi 4 9% arvioitujen sdastdjen maarasta). Toteutuneet kunnossapi-
tokustannukset ovat sahkdistetyn raidepituuden perusteella olleet hieman suu-
remmat kuin hankearvioissa esitetty arvio.
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*  Tuottajan ylijaZdgman muutoksen osuus hankearvioinnissa esitetyista hyodyista oli
noin 82 9. Toteutuneet saastot olivat vuosina 2006-2013 koskevien litkenne- ja
matkustajamaarien maarien perusteella noin 18 9, pienemmat kuin hanke-
arvioinnissa esitetty arvio.

* Kuluttajan ylijadman muutoksen osuus hankearvioinnissa esitetyista hyodyista
oli noin 3 9. Toteutuneet saastot olivat vuosina 20062013 koskevien matkusta-
jamaarien ja aikataulunmukaisten aikasaastojen perusteella noin 20 9, suurem-
mat kuin hankearvioinnissa esitetty arvio.

* Junaliikenteen paastdjen osuus hankearvioinnissa esitetyista hyddyista oli noin
14 %. Toteutuneet sadstot olivat vuosina 2006-2013 koskevien liikennemaarien
perusteella samaa suuruusluokkaa kuin hankearvioissa esitetty arvio.

Hankearvioinnin laskentaperusteiden ja tulosten seka jalkiarvioinnin perustella todet-
tujen toteutuneiden rakennuskustannusten ja arvioitujen vuosien 2006-2013 toteu-
tuneiden vaikutusten perusteella hanke olisi ollut kannattava. Tarkkaa HK-suhteen
ennustetta ei voida maarittaa, koska hankearviointia ei laadittu riittavan lapinakyvas-
ti, jotta laskelmat olisivat jalkiarvioinnin pohjalta toistettavissa.
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4 Seinajoki-Vaasa sahkoistys

4.1 Hankearviointi

4.1.1 Lahtotilanne

Seindjoki-Vaasa-rataosuuden sdhkoistyksen hankearviointi perustuu Ratahallinto-
keskuksessa vuonna 2008 laadittuun selvitykseen?.

Seindjoki-Vaasa-rata on 75 kilometria pitka, yksiraiteinen rataluokkaan C2 kuuluva
rata. Radan liitkennepaikkoja ovat Seindjoki, Ylistaro, Isokyrd, Tervajoki, Laihia ja Vaa-
sa. Rata kuuluu luokkaan C2 (54E1-kiskot, tukikerros sepelid). Henkildjunien suurin
sallittu nopeus rataosalla Seinajoki-Vaasa on 120 km/h ja tavarajunien suurin sallittu
akselipaino on 22,5 tonnia nopeudella 100 km/h. Radalla on automaattinen kulun-
valvonta. Rataosalla on 64 tasoristeystd, joista 29 on varustettu varoituslaittein.

Rataosalla Seindjoki-Vaasa on ollut seka tavara- ettd henkildliikennetta. Tavaralii-
kenne on kuitenkin ollut hyvin véhaista. Vuonna 2006 radan eri osilla kuljetettiin noin
0,1 milj. tonnia tavaraa. Rataosan henkilolilkenne on 7-8 veturivetoista junaparia
pdivassa, joista yksi on Helsingin ja Vaasan valilld liikenndiva IC-juna. Muut junat
olivat Vaasasta Seindjoelle ja edelleen Jyvaskylaan liikenndivia taajamajunia. Vuonna
2006 Seindjoen ja Vaasan valilla tehtiin 350 000 matkaa.

4.1.2 Hankkeen sisalto ja vertailuvaihtoehto

Vuonna 2008 laaditun hankearvioinnin mukaan sahkdistys kasitti 77,5 km sahkoistet-
tavaa raidetta (jarjestelma 1 x 25 kV), joka on kokonaan valtion rataverkkoon kuuluvaa
raidetta. Hankkeen kustannusarvioksi esitettiin 20 M€ (MAKU 150, vuosi 2000=100).
Kustannusarvio perustui vuonna 2005 laadittuun kustannusselvitykseen. Hankkeen
vertailuvaihtoehto vastasi vuoden 2008 ratainfrastruktuuria.

4.1.3 Arviointimenetelmat

Hankearvioinnissa noudatettiin vuonna 2004 julkaista Ratahallintokeskuksen rata-
investointien hankearviointiohjetta8. Hankkeen kannattavuuslaskelmassa kasiteltiin
seuraavia radan sahkdistyksen synnyttamia kustannuksia ja hy6tyja:

Hankkeen investointikustannukset
» rakentaminen
« rakennusaikaiset korot

Vaylan ylldpidon ja kunnossapidon kustannusmuutokset
» radan kunnossapitokustannukset (sahkdistyksen aiheuttamat lisakustannukset)

Tuottajan ylijagdman muutos
« liikennointikustannukset (lilkenteen tuotantokustannukset)
+ lipputulot

7 Rataverkon jatkosahkdistyksen hankearvioinnin paivitys. Ratahallintokeskuksen julkaisuja A 14/2008.
8 Ratainvestointien hankearviointiohje. Ratahallintokeskuksen julkaisija B 12 (2004).
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Kuluttajan ylijagdman muutos
» matkustajien aikakustannukset

Liikenteen ulkoisten kustannusten muutos
« onnettomuuskustannukset
» paastokustannukset

Investoinnin jaannosarvo (tarkastellaan hyotyna).

Investointien aiheuttamat rahamaaraiset vaikutukset maaritettiin 30 vuoden pituisel-
ta laskenta-ajanjaksolta, jonka liséksi tarkasteluajanjaksoon siséllytettiin rakenta-
misaika. Hankkeiden rakennusajan pituudeksi oletettiin 2 vuotta. Laskelmassa kaytet-
ty diskonttokorko oli 5 %.

Kannattavuuslaskelmassa kaytetyt arviot liikenndintikustannussaastoista perustuivat
lilkennogitsijan esittamiin arvioihin. Syyna tahan oli, ettei Suomessa ollut vuonna
2008 kaytettavissa yksikkokustannuksia, joilla olisi voitu maarittaa esimerkiksi radan
sahkoistyksen kustannusvaikutuksia. Hankkeen muut hyodyt (aikakustannussaastot,
lipputulojen kasvu ja liikenteen ulkoiset kustannukset) maaritettiin voimassa olleen
ratainvestointien hankearviointiohjeen mukaisesti. Ohjeessa esitetyt yksikkdarvot
olivat osittain vuoden 2003 ja osittain vuoden 2000 tasossa.

4.1.4 Vaikutusten analysointi
Junatarjonta

Vuoden 2008 kevaalla rataosan henkil6liikenteen junatarjonta oli yhdeksén junaparia
vuorokaudessa. Naista yksi junapari oli vaihdoton IC-junayhteys Helsingin ja Vaasan
valilla. Rataosan muu henkildéjunatarjonta (8 junaparia) oli taajamajunaliikennetta.
Hankearvioinnissa oletettiin, ettd sahkovedolle voidaan siirtdd kolme paivittaista
Helsingin ja Vaasan valilla lilkkennéivaa junaparia.

Liikenne-ennuste

Ennusteen l&htokohtana olivat vuoden 2007 lilkkennemaarat. Vuonna 2007 radalla
kuljetettiin noin 0,1 milj. tonnia tavaraa ja radalla tehtiin 360 000 matkaa. Hanke-
arvioinnissa todettiin, etta tarkein henkil6liikenteen kehitykseen vaikuttava tekija on
suorien Helsinki-Vaasa-junayhteyksien lisdédmismahdollisuus ja suorien junavuorojen
avulla saavutettavat aikasaastot. Naiden pohjalta sahkoistyksen arvioitiin synnytta-
van 4 300 uutta junamatkaa vuodessa. Suurin lisdys arvioitiin Helsingin matkoihin.

Rataosan matkustajamadariin ei ennustettu ns. yleiskasvua, vaan matkojen maaran
arvioitiin pysyvan samana sahkoistyksen valmistumisen jalkeisestéd vuodesta eteen-
pain. Uusien junamatkustajien arvioitiin siirtyvan juniin henkiléautoliikenteesta. Kes-
kimaaraiseksi rautatieliikenteeseen siirtyvan matkan pituudeksi arvioitiin 250 kilo-
metria, jolloin tieliikennesuoritteen ennustettu vdhenema oli noin 0,6 milj.ajon.km/
VUOsi.

Tavaraliikenteen maaran arvioitiin olevan riippumaton radan sahkoistyksesta ja sen
arvioitiin pysyvan 0,1 milj. tonnin tasolla vuodessa.
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Aikasaastot

Sahkoistyksen vaikutuksen matkojen nopeutumiseen arvioitiin syntyvan sahk&junan
dieselveturia suuremman kiihtyvyyden ja IC-junien veturien vaihdon pois jaamisella.
Suuremman kiihtyvyyden vaikutukseksi Seindjoen ja Vaasan valilla arvioitiin kaksi
minuuttia. Aikataulujen perusteella veturien vaihdon pois jadmisen arvioitiin lyhen-
tavan matka-aikaa enintaan 2—7 minuuttia (oletettu junien pyséhtymisaika Seingjoel-
la olisi sama kuin vuonna 2008 Kokkolan suunnan junilla).

Sahkoistyksen ja suorien junayhteyksien synnyttaméksi yhteisvaikutukseksi arvioitiin
enintdan 4-11 minuuttia. Hankearvioinnissa oletettiin, ettd kaikissa Seindjoen etela-
puolisissa matkoissa saavutetaan keskimaarin noin 8 minuutin aikasaasto.

Liikenteen paastot

Rataosan sahkoistyksen arvioitiin vahentavan junaliikenteen hiilidioksidipaastoja
500 tonnilla vuodessa. Vahenevan tieliikenteen osalta paastéjen maarallista vahene-
maa ei arvioitu (paastokustannusten muutos arvioitiin hankearviointiohjeessa esite-
tyn yksikkdkustannuksen perusteella).

4.1.5 Kannattavuuslaskelma

Hankkeen rakentamiskustannuksiksi arvioitiin 20 M€ (MAKU 150, vuosi 2000=100).
Sahkoistyksen rakentamisen arvioitiin kestdvan 3 vuotta, jonka aiheuttamat raken-
nusaikaiset korot ovat 3,7 M€. Hankkeen 5 9%:n korolla diskontatut hyddyt 30 vuoden
ajalta arvioitiin 6,3 M€:ksi, jolloin hankkeen HK-suhteeksi saatiin 0,3 (taulukko 7).

Taulukko 7.  Seindjoki-Vaasa-rataosan séihkoistyksen hankearvioinnin mukainen
hyéty-kustannuslaskelma.

M€
KUSTANNUKSET 23,7
rakennuskustannukset 20,0
rakennusaikaiset korot 1,7
HYODYT
Radan kunnossapitokust. muutos 1,0
Tuottajan ylijagaméan muutos 2,7
liikennointikustannukset 1,5
lipputulot 1,2
Kuluttajan ylijaman muutos 5,0
Ulkoisten kustannusten muutos 1,5
paastot 1,1
onnettomuudet 0,4
Jaannosarvo 1,3
HYODYT YHTEENSA 6,3

HK-SUHDE 0,3
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4.2 Jalkiarviointi

4.2.1 Hankkeen toteutus

Rataosuuden Seinajoki-Vaasa-sahkoistys toteuttamisesta tehtiin periaatepdatos
valtioneuvoston litkennepoliittisessa selonteossa eduskunnalle kevaallda 20089. Paa-
tos tehtiin poliittisin perustein. Selonteossa liikennepolitiikan yhdeksi keskeisimmis-
ta haasteita mainittiin ilmastonmuutoksen hillintd. Selonteon mukaan tata pyritaan
edistamdan mm. raideliikenteen tarjoamien mahdollisuuksien avulla. Hankkeen kayn-
nistdmiseksi myonnettiin maararaha vuoden 2009 valtion talousarvioesityksessa
(sopimusvaltuutus 20,0 M€). Talousarviossa esitetyt hankkeen perustelut perustuivat
edelld kuvattuun vuonna 2008 laadittuun hankearviointiin.

Sdhkoistys toteutettiin vuosina 2009-2012 (sdhkdistys otettiin kdyttoon 12.12.2011).
Hankkeessa sahkoistettiin 77,5 raidekilometria (jarjestelma 1x25 kV/50Hz), mika vas-
tasi hankearvioinnissa esitettya maaraa. Hankkeen toteutuneet kustannukset olivat
16,80 ME ja ne jakautuivat vuosittain seuraavasti:

e VUOSi2009: 0,61 M€
e VUOSi2010: 8,34 M€
e VvUuOSi2011: 7,14 M€

e vUO0Si2012: 0,71 ME.

4.2.2 Junatarjonnan ja matka-aikojen kehitys

Ennen sahkaoistyksen valmistumista rataosan junatarjonta oli arkipaivisin kahdeksan
junaparia vuorokaudessa. Naista yksi oli Helsingin ja Vaasan valilla liikennéiva IC-
junapari ja seitseman taajamajunaparia, joista nelja junaparia liikennéi reitilléd Seina-
joki-Vaasa ja kolme junaparia reitilla Jyvaskyla—Haapamaki-Vaasa. Kaikilla taajama-
junilla oli jatkoyhteydet Seindjoen ja Helsingin vailla kulkeviin IC- ja Pendolino-juniin.

Sahkoistyksen valmistumisen jalkeen Seindjoen ja Vaasan valilld on liikenndinyt arki-
paivisin 10 junaparia vuorokaudessa. Naistd kolme on suoraa Helsingin ja Vaasan
vélista Pendolino-junaparia ja seitseman taajamajunaparia. Taajamajunien junavuo-
roista osa on sahkdistyksen valmistumisen jalkeenkin ajettu dieselkalustolla ja osa
sahkoveturikalustolla (taulukko 8).

Taulukko 8.  Seindjoki-Vaasa-rataosan ja Helsinki-Seindijoki-Vaasa rataosien arki-
pdivien junatarjonnat ennen ja jéilkeen séihkdistyksen.

junaparia/vrk
Yhteysvali IC-junat Pendolinot taajamajunat  Yhteensa
ennen/jalkeen ennen/jalkeen ennen/jalkeen ennen/jalkeen
Helsinki-Vaasa (suora) 1/0 0/3 - 1/3
Seinajoki-Vaasa 1/0 0/3 7/7 8/10

9 Liikennepolitiikan linjat ja liilkenneverkon kehittamis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020. Valtioneuvoston
liitkennepoliittinen selonteko eduskunnalle. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 17/2008.
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Ennen rataosan séhkoistystd IC-junan aikataulunmukainen matka-aika valilléd Helsin-
ki-Vaasa oli 4 tuntia 7 minuuttia. Yhteysvalin lyhyin matka-aika (4:00) oli kuitenkin
Pendolinon ja taajamajunan kayttédn perustunut vaihdollinen vuoro. Taajamajunien
matka-aika Seindjoen ja Vaasan valilla oli ennen séhkdistyksen valmistumista 58-62
minuuttia.

Rataosan sahkdistyksen jdlkeen ja suorien Pendolino-vuorojen keskimaarainen mat-
ka-aika Helsingin ja Vaasan valilla oli 3 tuntia 42 minuuttia (nopein yhteys 3:30) ja
taajamajunien matka-aika Seindjoen ja Vaasan valilla 58-61 minuuttia. Sahkoistyk-
sen vaikutuksesta nopein suora yhteys Helsingin ja Vaasan valilla oli lyhentynyt 37
minuuttia ja kaikilla suorilla junavuoroilla keskimadrin 25 minuuttia (koskee koko
Helsinki-Vaasa-valid). Sen sijaan vaihdollisilla kaukojuna-taajamajuna-vuoroilla ko-
konaismatka kasvoi keskimaarin 4 minuuttia. Seindjoen ja Vaasan rataosan sisaisilla
matkoilla matka-aika lyheni kaukojunilla keskimaarin 4 minuuttia, mutta taajama-
junilla ei yhtaan.

4.2.3 Matkustajamaarien kehitys

Seindjoki-Vaasa-radan matkustajamaarat kasvoivat vuosina 2008-2011 eli ennen
sahkoistyksen valmistumista yhteensa 5,5 9 hankearvioinnin lahtdkohtana olleisiin
vuoden 2007 matkustajamaariin ndhden. Vuonna 2011 rataosalla tehtiin 380 000
matkaa. Sahkoistyksen valmistumisen jalkeisend ensimmaisena vuonna matkustaja-
maarat kasvoivat 13 9, ja toisena vuonna edelleen 7 9%. Vuonna 2013 rataosan mat-
kustajamaara oli 460 000 matkaa eli 21 % suurempi kuin ennen sahkdoistyksen val-
mistumista. Hankearvioinnissa sdhkoéistyksen arvioitiin lisddvan matkustajamaaria
vain 1,2 9, eika rataosan matkustajamaarissa arvioitu tapahtuvan yleista kasvua (ku-
va 17).

Seindjoki-Vaasa matkat
toteunut ennen sahkoistysta mmmn toteutunut sahkoistyksen jalkeen
ennustettu yleiskasvu 000 @ =e--- arvioitu sahkoistyksen vaikutus
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Kuva 17. Rataosan Seindijoki-Vaasa toteutuneet matkustajamddirdit sekd hanke-

arvioinnissa ennustettu matkustajamdicirien yleiskasvu ja séihkbistyksen
vaikutus.
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Tulosten analysointia

Tilastojen perusteella sahkdistys olisi lisannyt radan matkojen maaraa noin 80 000
matkalla vuodessa, kun hankearvioinnissa ennustettu lisdys oli vain 4 300 matkaa.
Arvioitua huomattavasti suurempi matkustajamaarien kasvu on todennakdisesti ollut
seurausta sahkoistyksen mahdollistamasta suorien Helsingin ja Vaasan vaélisten kau-
kojunien tarjonnan lisdamisesta ja IC-junia nopeampien Pendolino-junien kaytosta
tassa uudessa tarjonnassa. Hankearvioinnissa suorien junavuorojen maara oli toteu-
tuneen mukainen, mutta niiden arvioitiin olevan hitaampia IC-junien vuoroja, jossa
aikasaasto perustuu l&hinna veturin vaihdon poisjagamiselld ja sahkdveturin parem-
malla kiihtyvyydelld saavutettavaan aikasaastoon. Toteutunut nopeutuminen on ollut
paaradan Vaasaan suuntautuvilla matkoilla selvasti arvioitua suurempaa.

Yksistdan matkojen nopeutuminen ei todennakdisesti selitéd kuin osan ennustetun
matkustajamaéran ja toteutuneen matkustajamaaran valisestda huomattavasta erosta.
Todennakoisesti junavuorojen vaihdottomuudella on ns. palvelutasotekijana ollut
myds merkittdva vaikutus. Tata palvelutasovaikutusta ei otettu hankearvioinnissa
huomioon, silld sen vaikutusta ei ollut ohjeistettu kdytetyssa hankearviointiohjeessa.
Nykyisen hankearviointiohjeen mukaan vaihdon aikavastaavuus on kaukoliikenteessa
10 minuuttia.

Arvioitua huomattavasti suuremman uusien junamatkojen maaran vuoksi muista kul-
kutavoista siirtyvien matkojen vaikutukset liikenteen ulkoisiin kustannuksiin ovat
olleet huomattavasti arvioituja suuremmat. Se mista kulkutavoista uudet junamatkat
ovat siirtyneet, ei ole tarkasti tiedossa. Hankearvioinnissa matkoja arvioitiin siirtyvén
pelkdstaan henkildéautomatkoista.

Samanaikaisesti (vuosina 2012-2013) Vaasan radan junamatkojen kasvun kanssa on
Vaasan lentoaseman kotimaan liikenne vahentynyt noin 40 000 matkalla (noin 18 9,)
vuodessa. Osa vahennyksestd on seurausta siita, ettd Norwegian aloitti vuonna 2012
suorat lennot Vaasasta Tukholmaan, jolloin vaihdolliset lennot Helsingin kautta va-
henivat. Kotimaan lentomatkustus vaheni myds kokonaisuutena kyseisena ajanjakso-
na noin 10 %. Kasvaneen junamatkustuksen voidaan kuitenkin olettaa my6s vaikutta-
neen lentomatkustuksen vahenemiseen.

4.2.4 Kannattavuuslaskelma

Investointikustannukset

Toteutuneet rakentamiskustannukset vuosina 2009-2012 olivat 16,8 M€, mika vastaa
hankearvioinnissa kdytetyssa MAKU-indeksin hintatasossa 150 kustannusta 18,1 M€.
Toteutuneet kustannukset olivat siten 2,5 M€ arvioitua pienemmat. Tama on vaikut-
tanut osaltaan myds rakennusaikaisiin korkoihin, joiden maara neljén rakennusvuo-
den ajalta oli 1,4 M€. Toteutuneet investointikustannukset olivat siten yhteensa
19,5 ME eli 4,2 M€ pienemmat kuin hankearvioinnissa arvioidut kustannukset.



43

Tuottajan ylijadman muutos

Liikenndintikustannussaastot

Hankearvioinnissa lilkenndintikustannusten arvioitiin vahenevan, kun kaksi Seindjoen
ja Vaasan valista taajamajunavuoroa korvataan jatkamalla Seindjoelle paattyvia IC-
junia Vaasan asti. Talléin ndiden IC-junien veturin vaihto jaa pois ja veto Seindjoen ja
Vaasan valilla voidaan hoitaa dieselveturia edullisemmin sahkoveturilla. Saastéjen
suuruudeksi arvioitiin 0,1 M€/vuosi. Arvio oli lilkennditsijan tekema. Arvion perustee-
na olleita suoritemuutoksia tai yksikkokustannuksia ei ole kaytettavissa.

Hankkeen merkittavin vaikutus liikenndintikustannuksiin on ollut junatarjonnan muu-
toksilla. Sahkdistyksen valmistumisen jalkeen junatarjonta muuttui Seindjoki-Vaasa-
rataosuuden ohella osittain my6s Helsinki-Seingjoki-valilla. Junien tarjonnan muu-
tokset ovat vaikuttaneet liikenndintikustannuksiin kasvavien junakilometrien, veto-
kalustomuutosten, vahenevien veturin vaihtojen ja muuttuneiden kalustokiertojen
kautta.

Sahkoistyksen valmistumisen jalkeen ratayhteyden Helsinki-Seindjoki-Vaasa vuotui-
set henkilolitkenteen junakilometrit kasvoivat noin 20 9, sahkoistystd edeltdvaan
tilanteeseen nahden. Taman vaikutusta liikenndintikustannuksiin on mahdotonta
arvioida hankearvioinnissa esitetyn kokonaissaaston pohjalta. Taméan vuoksi kustan-
nusmuutoksia on arvioitu Liikenneviraston vuonna 2013 maarittdmien yksikko-
kustannusten avulla, jotka muutettiin vastaamaan vuoden 2004 hankearviointiohjeen
kustannusten tasoa. Nain laskettu arvio Lliikenndintikustannusten kasvusta on
1,3 M€/vuosi. Arviossa ei ole mukana mahdollisen kaluston kierron tehostumisella
avulla saavutettuja saastoja.

Lipputulot

Hankearvioinnissa Llipputulojen arvioitiin kasvavan uusien junamatkojen osalta
0,07 M€/vuosi. Arvioitujen toteutuneiden uusien matkojen perusteella liikennoitsijan
lipputulot ovat vuonna 2012 kasvaneet 0,9 M€:lla ja vuonna 2013 1,4 M€:lla vuodessa
eli 0,8-1,3 M€ enemman kuin hankearvioinnissa esitetty arvio. Todellista lipputulojen
muutosta on vaikea arvioida junamatkojen hinnoittelussa tapahtuneiden muutosten
vuoksi. On myds mahdollista, etta lilkkennditsija on saanut nopeiden junien lisatarjon-
nan vuoksi lisatuloja myds Seindjoki-Vaasa-rataosuuden ulkopuolisilla paaradan
yhteysvaleilla.

Kokonaisvaikutus

Hankearvioinnissa tuottajan ylijaZdman muutokseksi arvioitiin noin 0,2 M€/vuosi. Jal-
kiarvioinnin perusteella toteutunut kokonaisvaikutus tuottajan ylijagamaan on vuosina
2012-2013 ollut -0,4...40,1 M€/vuosi eli samaa suuruusluokkaa kuin mita oli esitetty
hankearvioinnissa.

Kuluttajan ylijaaman muutos

Hankearvioinnissa kuluttajan ylijgaman muutokseksi arvioitiin 0,3 M€/vuosi. Saaston
arvioitiin muodostuvan nykyisten ja uusien matkustajien aikakustannussaastoista.
Uusien matkustajien saasto arvioitiin ns. puolikkaan séannén avulla.
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Jalkiarvioinnin perusteella matkustajien saavuttama hyoty on ollut hankearvioinnissa
esitettya suurempi, sillé niin nykyisten kuin uusien matkojen maarat ovat ennustettu-
ja suuremmat ja hankkeen matka-aikoja lyhentava vaikutus on ollut arvioitua suu-
rempi.

Keskimaaraista matka-ajan lyhenemista on vaikea arvioida tarkasti, koska matkoista
ei ole kaytettavissa liikennepaikkojen valisia virtatietoja eika tietoja kaytetyista juna-
vuoroista. Keskimaardiseksi aikasaastoksi matkustajaa kohti arvioidaan noin 15 mi-
nuuttia. Talléin nykyisten matkustajien saavuttama aikasaastd on hankearvioinnissa
kaytetyn ajan arvon (7,1 €/tunti) perustella noin 0,67 M€/vuosi. Uusien matkustajien
(80 000 matkaa/vuosi) saasté on puolikkaan saantéa kayttdaen ollut 0,07 M€/vuosi.
Toteutuneet hyodyt (0,74 M€/vuosi) ovat siten olleet yli kaksinkertaiset hanke-
arvioinnin mukaisiin sdastdihin nahden.

Kuluttajan ylijagaman muutoksen laskennassa ei ole huomioitu Pendolinoihin siirtymi-
sen vaikutusta lippumenoihin.

Ulkoisten kustannusten muutos

Hankkeen aiheuttaman junatarjonnan kasvun ja junakalustomuutosten vuoksi juna-
lilkenteen paastdkustannukset ovat kasvaneet hankearvioinnissa kaytettyjen vuoden
2004 ominaiskulutusarvojen ja pdastokertoimien ja paastdjen yksikkdkustannusten
perustella 0,02 M€/vuosi.

Hankkeella on ollut hankearvioinnissa esitettya mydnteisemmat vaikutukset tieliiken-
teen paastd- ja onnettomuuskustannuksiin. Olettaen, etta kaikki uudet junamatkat
ovat hankearvioinnin mukaisesti pois henkiléautoliikenteestd, ovat tieliikenteen lii-
kennesuoritteet vuonna 2013 vahentyneet 1,1 milj. ajon. km vuodessa, mika oli 18,6-
kertainen maara arvioituun nahden. Tieliikenteen vuotuiset paastékustannukset oli-
sivat talléin vahentyneet noin 0,8 M€:lla ja onnettomuuskustannukset noin 0,5 M€:lla
vuodessa.

Hankearvioinnissa esitetty paastokustannusten kokonaissadsté oli 0,05 M€/vuosi,
joten vuonna 2013 toteutunut vahenema on ollut noin 0,73 M€/vuosi suurempi. Vas-
taavasti hankearvioinnissa esitetty onnettomuuskustannusten saastoé oli 0,03 M€/
vuosi, joten toteutunut saasto on ollut 0,48 M€/vuosi suurempi.

Hyéty-kustannussuhde

Hankearvioinnissa esitetty hyotyjen nykyarvo 30 vuoden ajalta oli 6,3 M€, investointi-
kustannukset 21,7 M€ ja naiden perusteella laskettu hyoty-kustannussuhde 0,3. Kan-
nattavuuslaskelman hyo6ty-kustannussuhteen toteutumista voidaan arvioida hank-
keen toteutuneiden investointikustannusten (19,5 M€) ja kahden valmistumisen jal-
keisen vuoden toteutuneiden hydtyjen perusteella. Mikéali hankkeen toteutuneet hyo-
dyt pysyisivat arvioitujen vuoden 2013 hyétyjen suuruisina, olisi hydtyjen nykyarvo
(jadnnoésarvo mukaan lukien) 30 vuoden ajalta yhteensa noin 36 M€, joka antaisi
hankkeen HK-suhteeksi 1,8.



45

Tulosten analysointia

Hankearviointiin ja jalkiarviointiin perustuvia HK-suhteita arvioitaessa on huomatta-
va, ettd laskelmissa kaytettiin kustannusten ja hyotyjen osalta useaa eri hintatasoa.
Rakentamiskustannukset arvioitiin maarakennuskustannusindeksin tasossa 150
(vuosi 2000=100), mika vastaa vuoden 2011-2012 hintatasoa. Hyotyjen arvioinnissa
kaytettiin vuoden 2004 ratainvestointien hankearviointiohjeessa esitettyja yksikko-
kustannuksia, jotka olivat osittain vuodelta 2003 (radan kunnossapidon kustannuk-
set), osittain vuodelta 2004 (junalippujen hinnat) ja osittain vuodelta 2000 (matkus-
tajien ajan arvot, tieliikenteen henkilévahinko-onnettomuuden arvo seka tie- ja rauta-
tieliikenteen liikenteen paastdjen yksikkoarvot). Hankearvioinnissa maaritetyt liiken-
ndintikustannussaastot vastasivat vuoden 2007 hintatasoa, kun taas jalkiarvioinnissa
liilkenngintikustannusten lahtokohtana olivat vuoden 2013 yksikkdkustannukset, jotka
muutettiin karkeasti vuoden 2003 tasoon. Koska kustannukset on laskettu hanke-
arvioinnin ajankohdan hintatasoa selvasti korkeammassa tasossa ja hyodyt vastaa-
vasti selvasti matalammassa tasossa, on tama pienentanyt merkittavasti laskettua
hankkeen HK-suhdetta.
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5 Lahti-Vainikkala palvelutason
parantaminen

5.1 Hankearviointi

5.1.1 Suunnittelukohde

Lahti-Vainikkala-ratayhteys voidaan ratateknisesti ja liikenteellisesti jakaa kolmeen
osaan, joiden ominaisuudet poikkeavat toisistaan (kuva 18).

Lahti-Kouvola

Lahti-Kouvola on 61 km pitkd, kaksiraiteinen rataluokkaan D kuuluva rata (60E1-
kiskot, tukikerros raidesepelid). Radan liikennepaikkoja ovat Villahde, Nastola, Uusi-
kyla, Kausala, Niinimaki, Saunamaki ja Koria, joista Villahde, Nastola, Kausala ja Ko-
ria ovat myds henkilliikennepaikkoja. Radan suurin sallittu nopeus on 200 km/h ja
suurin sallittu akselipaino 25 tonnia nopeudella 100 km/h.

Yhteysvalilla on seka henkilo- ettd tavaralilkennettd. Rataa kayttdavat Helsinki-
Kouvola—Kuopio/Kajaani- ja Helsinki-Lappeenranta/Imatra/Joensuu-reiteillda kulke-
vat kaukojunat, kansainvélisen liikenteen junat seka valiasemilla pysahtyvat taajama-
junat. Vuonna 2013 yhteysvalilla oli yhteensa 2,45 miljoonaa matkustajaa.

Tavaraliikenteen merkittavimmat kuljetusvirrat ovat Vainikkalasta Skoldvikiin kulke-
vat raakaoljy- ja kemikaalikuljetukset sekd raakapuukuljetukset Lénsi- ja Etela-
Suomesta Kaakkois-Suomen tuotantolaitoksille. Myds metsateollisuuden lopputuot-
teita ja puolijalosteita kuljetetaan jonkin verran lanteen. Lahti-Kouvola-valin kulje-
tusmaara oli yhteensa 4,05 miljoonaa tonnia vuonna 2013.

Kouvola-Luumaki

Kouvola—-Luumaki on 59 km pitka, kaksiraiteinen rataluokkaan D kuuluva rata (60E1-
kiskot, tukikerros raidesepelid). Radan liikennepaikkoja ovat Kattilaharju, Kaitjarvi,
Kaipiainen, Kaitjarvi ja Taavetti. Radan suurin sallittu nopeus on 200 km/h ja suurin
sallittu akselipaino 25 tonnia nopeudella 100 km/h.

Yhteysvalilla on seka henkilo- ettd tavaralilkennettd. Rataa kayttavat Helsinki-
Lappeenranta/Imatra/Joensuu-reiteilla kulkevat kaukojunat seka kansainvalisen lii-
kenteen junat. Vuonna 2013 yhteysvililla oli yhteensa 1,53 miljoonaa matkustajaa.

Kouvola—Luumaki on kuljetusmaaraltdan Suomen rataverkon kuormittunein osuus.
Merkittavimmat kuljetusvirrat ovat transitokuljetukset Vainikkalasta HaminaKotkan
satamaan, metsateollisuuden tuotekuljetukset Lappeenranta—Imatra-valilta Hamina-
Kotkan satamaan, raakapuukuljetukset Vainikkalasta Kouvolaan sekd raakadljy- ja
kemikaalikuljetukset Vainikkalasta Skéldvikiin. Kouvola—Luumaki-valin kuljetusmaara
oli yhteensa 9,50 miljoonaa tonnia vuonna 2013.
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Luumaki-Vainikkala

Luumaki-Vainikkala on yksiraiteinen 32 km pitkd D-luokan rata (60 E1 -kiskot, tuki-
kerros raidesepelid). Radan liikennepaikkoja ovat Pulsa ja Raippo. Henkildliikenteen
suurin sallittu nopeus on 140 km/h ja tavarajunien suurin sallittu akselipaino 25 ton-
nia nopeudella 80 km/h.

Yhteysvalia kayttavat kansainvalisen Lliikenteen henkildjunat sekd tavaraliikenne.
Kansainvalinen henkildliikenne koostuu nopeista Allegro-junista (8 vuoroa pédivassa)
ja Tolstoi-junista (2 vuoroa paivassd). Vuonna 2013 yhteysvalilla oli yhteensa 0,60
miljoonaa matkustajaa.

Tavaraliikenteen merkittavimmat kuljetusvirrat ovat transitokuljetukset Vainikkalasta
HaminaKotkan satamaan, raakapuukuljetukset Vainikkalasta Kouvolaan seka raaka-
Oljy- ja kemikaalikuljetukset Vainikkalasta Skéldvikiin. Luumaki-Vainikkala-valin
kuljetusmaara oli yhteensa 5,78 miljoonaa tonnia vuonna 2013.
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Kuva 18. Tarkastelualueen rataverkko.

5.1.2 Suunnitteluhistoria

Suunnitelmat

Lahti-Luuméki-rataosan tasonnoston yleissuunnitelma valmistui vuonna 1995. Suun-
nitelmassa selvitettiin, milla edellytyksilld henkildliikenteen nopeus voidaan nostaa
linjaosuuksilla 160 kilometriin tunnissa tavallisella kalustolla ja 200 kilometriin tun-
nissa kallistuvakorisella kalustolla, sekd milléd edellytyksilla tavaraliikenteen akseli-
paino voidaan nostaa 25 tonniin. Vastaavia tavoitteita selvitettiin my&s vuonna 1999
valmistuneessa Kouvola—Joensuu-tarveselvityksessd sekd vuonna 2002 valmistu-
neessa Riihimaki-Kouvola-tarveselvityksessa.
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Lahden ratapihan kehittamisselvitys valmistui vuonna 2001. Siina selvitettiin Kerava—
Lahti-oikoradan kayttéonoton edellyttémia muutostarpeita henkilératapihalla seka
tavararatapihan muutostarpeita periaatetasolla. Kouvolan henkilératapihan kehitta-
misselvityksessa (2002) selvitettiin henkiloratapihan raiteistomallin muutostarpeita
henkiléliikenteen kehittymisen ja VALI-jarjestelman nakdkulmasta.

Lahti-Vainikkala-yleissuunnitelma valmistui vuonna 2004. Suunnitelmassa maari-
tettiin toimenpiteet, joilla henkiléliikenteen nopeustaso voidaan nostaa 200 kilomet-
riin tunnissa seka perinteiselld ettad kallistuvakorisella kalustolla, lukuun ottamatta
sellaisia kaarreosuuksia, joissa nopeudennosto ei ole tarkoituksenmukaista. Tavara-
lilkenteen akselipainotavoitteena oli 25 tonnia. Mitoittava junapituus oli nykyisilla
lilkennepaikoilla 925 m ja uusilla liikennepaikoilla 1060 m.

Yleissuunnitelman hankearvioinnissa (11.6.2004) hankkeen hy6ty-kustannus-
suhteeksi laskettiin 1,66 ja mythemmin samana vuonna laaditussa hankearvioinnin
tarkistuksessa (24.6.2004) 2,05. Tarkistuksessa tavaraliikenteen hyddyt kasvoivat,
muuten laskelman hyoédyt ja kustannukset olivat samansuuruiset kuin aiemmassa
laskelmassa.

Yleissuunnitelman ensimmadinen tarkistus tehtiin vuonna 2006. Samana vuonna
yleissuunnitelman toimenpiteita karsittiin ja tarkistettiin budjettiraamin mukaiseksi.
Rakentamissuunnitelmat tehtiin vuosina 2007—2009. Tarkistuksen yhteydessa laadi-
tussa hankearvioinnissa (23.2.2006) hyoty-kustannussuhteeksi laskettiin 1,15. Erona
vuoden 2004 tarkistettuun hankearviointiin olivat suuremmat kehittdmisinvestointien
kustannukset.

Linjaukset

Vuonna 2001 valmistuneessa ja vuonna 2002 pdivitetyssé Rataverkko 2020-
selvityksessa muodostettiin Ratahallintokeskuksen pitkén tahtdimen toimintasuunni-
telma. Kerava-Lahti-Kouvola—Luumaki kuului selvityksessda nopean junaliikenteen
laajentamisvaiheeseen I ja Luuméki-Vainikkala laajentamisvaiheeseen II. Uusien
hankkeiden toteuttamisjarjestyksessa Lahti—-Luumaki-nopeudennosto oli sijalla yksi
ja Luumaki-Vainikkala-lisadraide sijalla 15.

Liikenne- ja viestintaministerion julkaisussa "Liikennevaylapolitiikan linjauksia vuo-
sille 2004-2013, ministeritydryhman mietinté" Lahti-Luumaki-rataosan tasonnosto
sisallytettiin yhdeksi vaylapaketin suurista investoinneista. Tavoitteeksi asetettiin
radan parantaminen 25 tonnin akselipainon kestévaksi ja nopeudennosto 200 kilo-
metrin tunnissa.

5.1.3 Hankkeen sisalto

Jalkiarvioitavan hankkeen siséltd perustuu vuonna 2004 laadittuun yleissuunnitel-
maan, koska paatos hankkeen toteuttamisesta perustui yleissuunnitelman yhteydessa
laskettuun HK-suhteeseen (2,05). Yleissuunnitelmaan sisaltyi seuraavia toimenpitei-
ta:

* Ratageometriaan suunniteltiin pasasiassa pienid nopean junaliikenteen edellyt-
tamia muutoksia. Ainoa suurempi muutos oli Suurisuon rataoikaisu, joka tehtiin
radan heikon stabiliteetin vuoksi.
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* Penkereet suunniteltiin levennettaviksi nopeustason 200 km/h ja 25 tonnin akse-
lipainon edellyttamaan leveyteen. Vakavuudeltaan liian heikoille osuuksille teh-
tiin vahvistustoimenpiteitd, padasiassa vastapenkereita.

*  Puupélkkyosuudet suunniteltiin korvattavaksi betonipdélkyilld ja 54 Ei1-kisko-
osuudet 60 E1-kiskoilla.

* Nykyisten liikennepaikkojen kulkutieraiteita suunniteltiin jatkettavan 925 m ju-
napituudelle ja uusien lilkkennepaikkojen raiteita 1060 m junapituudelle. Uusia lii-
kennepaikkoja olivat Niinimaen ohituspaikka, Kullasvaaran tuloratapiha Kouvolan
ratapihan itédpadssa ja Kaitjarven ohitusraide. Henkilolilkennepaikkojen palvelu-
tasoa parannettiin ja Nastolan uusi seisake esitettiin toteutettavaksi lakkautetun
Uusikylan seisakkeen tilalle.

* Silloille ja rummuille suunniteltiin korjaustoimenpiteita, jotka perustuivat 25 ton-
nin akselipainoon, geometriamuutoksiin tai olemassa oleviin puutteisiin.

» Sahkoratalaitteita koskevat muutokset sisdlsivat ratageometrian ja 200 km/h
nopeuden edellyttémat muutokset ajolankaan ja ratajohtopylvaisiin. Lisaksi
suunniteltiin M-johtimet puuttuville osuuksille ja turvalaitejarjestelmien vaatimat
maadoitukset. Sahkokaantdiset vaihteet suunniteltiin varustettavaksi l[@ammitys-
sauvoilla ja vaihde- ja laiturialueet valaistuksella.

* Lahti-Kouvola- ja Kouvola—Luuméki-valeille suunniteltiin asennettavaksi uudet
tietokonepohjaiset asetinlaitteet sekd kaksisuuntainen suojastus. Ratapihojen
raideosuuksien valvonta suunniteltiin toteutettavaksi raidevirtapiiritekniikalla ja
ratalinjan akselinlaskentatekniikalla. Lahden, Kouvolan ja Luumaen vanhat ase-
tinlaitteet paatettiin sailyttaa tekemallda niihin tarvittavat muutostyét. Lahti—
Kouvola- ja Kouvola—Luumaki-rataosien kauko-ohjaus keskitettiin Kouvolaan.

Vertailuvaihtoehdossa rataosalle suunniteltiin tehtdvan sen kunnon puolesta valtta-
mattémat korjausinvestoinnit, mutta liikenteellisia ominaisuuksia ei kehiteta.

Kustannusarvio

Yleissuunnitelman mukaisen hankkeen kustannukset olivat 144 M€, josta kannatta-
vuuslaskelmassa tarkasteltavien kehittamisinvestointien osuus oli asiantuntija-
arvioihin perustuen 73 M€ ja korvausinvestointien 71 M€.

Suurin osa liikennepaikkojen kustannuksista koostui Kouvolan henkilé- ja tavara-
ratapihan muutostdistd. Hankkeeseen sisaltyi kokonaan uusi tavaraliikenteen rata-
piha Kouvolan itapuolelle Kullasvaaraan seka uusia raiteenvaihtopaikkoja ja ohitus-
raiteita linjakapasiteetin lisdamiseksi.

Tasoristeysten poisto toteutettiin erillisena projektina, eivatka ne sisally tarkastelta-
vaan hankkeeseen. Tarkasteltavalla yhteysvalilld oli vuonna 2004 jaljelld kymmenen
tasoristeysta. Laituripolkuja oli kdytossa Uusikyldssa, Kausalassa, Korialla, Kouvolas-
sa, Taavetissa ja Vainikkalassa. Tasoristeysten poistamisen kustannukset olivat Lah-
ti-Luumaki-valilla yhteensa 5,4 miljoonaa euroa. Luuméki-Vainikkala-valilla sijaitse-
via Penttasenportin ja Rajalan tasoristeyksia ei poistettu.
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5.1.4 Arviointimenetelmat

Hankearvioinnissa noudatettiin vuonna 2000 laadittua Ratahallintokeskuksen rata-
investointien hankearviointiohjettatc. Hankkeen kannattavuuslaskelmassa kasiteltiin
seuraavia radan sahkoistyksen synnyttamia kustannuksia ja hyotyja:

Hankkeen investointikustannukset

* rakentaminen
* rakennusaikaiset korot

Vaylan ylldpidon ja kunnossapidon kustannusmuutokset
* radan kunnossapitokustannusten muutos

Tuottajan ylijadman muutos
* lipputulot
¢ litkenndintikustannukset

Kuluttajan ylijagdman muutos
* matkustajien aikakustannukset
*  matkustajien lippukustannukset

Litkenteen ulkoisten kustannusten muutos
¢ onnettomuuskustannukset
e paastodkustannukset

Investoinnin jaannosarvo (tarkastellaan hyotyna).

Investointien aiheuttamat rahamaaraiset vaikutukset maaritettiin 30 vuoden pituisel-
ta laskenta-ajanjaksolta. Laskelmassa kaytettava diskonttokorko on 5 %.

5.1.5 Vaikutusten arviointi
Henkil6junaliikenteen tarjonta ja liikenne-ennusteet

Henkiléliikenteen junatarjonnan arvioitiin kehittyvan taulukon 9 mukaisesti. Nyky-
tilanteen junatarjontana kaytettiin Kerava—Lahti-oikoradan kayttéonoton junatarjon-
taa. Vertailuvaihtoehdossa junatarjonnassa ei oletettu tapahtuvan muutoksia vuoteen
2025 mennessa. Investointivaihtoehdossa kotimaan junatarjonnan oletettiin kasva-
van vuosien 2010 ja 2025 valisend aikana Lahti-Kouvola-valilla kuudella junalla, ja
samalla nopeiden junien osuuden arvioitiin kasvavan.

Kansainvalisen liikenteen junatarjonnan arvioitiin investointivaihtoehdossa kasvavan
voimakkaasti kun nopean junakaluston ominaisuuksia voidaan paremmin hyddyntaa
Helsinki-Pietari-valilla. Vuonna 2025 tarjonnan arvioitiin olevan 18 junaa vuorokau-
dessa. Vuoden 2025 jalkeen junatarjonnan ei oletettu enaa kasvavan.

10 Ratainvestointien hankearviointi. Ratahallintokeskus 16.10.2000, luonnos.
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Taulukko 9.  Arvioitu junatarjonnan kehitys (junia/vrk).

Vertailuvaihto- 2006 2010 2025

ehto Lh-Kv Kv-Lr Kv-Vna Lh-Kv Kv-Lr Kv-Vna Lh-Kv Kv-Lr Kv-Vna
IC 27 10 27 10 27 10

Pendolino 4 4 4
Kansainvéalinen 6 6 6
Yhteensa 40 14 6 40 14 6 40 14 6
Investointivaih- 2006 2010 2025

toehto Lh-Kv Kv-Lr Kv-Vna Lh-Kv Kv-Lr  Kv-Vna Lh-Kv Kv-Lr ~ Kv-Vna
IC 27 10 27 10 22 10

Pendolino 4 7 4 18 8
Kansainvalinen 6 10 10 18 18
Yhteensa 40 14 44 14 10 58 18 18

Henkil6liikenteen matkustajamaaran arvioitiin kasvavan taulukossa 10 arvioidulla
tavalla. Ilman hanketta kotimaan matkustajamaarien arvioitiin kasvavan hyvin maltil-
lisesti ja kansainvalisessa liikenteessa kasvua ei odotettu lainkaan. Hankkeen myota
matkustajia oletettiin siirtyvan henkilo- ja linja-autoliikenteestd yhteensa 0,2 miljoo-
naa vuonna 2010 ja 0,6 miljoonaa vuonna 2025.

Taulukko 10. Matkustajamdidirien arvioitu kehitys (milj. matkustajaa vuodessa).

2010 2025
2006 0-Ve Vel Siirtyvat| O0-Ve Vel Siirtyvat
Lh-Kv 1,9 2,0 2,2 0,2 2,2 2,8 0,6
Kv-Lr 0,8 0,8 0,9 0,1 0,9 1,0 0,1
Kv-Vna 0,3 0,3 0,4 0,1 0,3 0,8 0,5

Tavaraliikenteen ennusteita ei esitetty hankearvioinnissa.
Matka-ajat

Nopeustason noston arvioitiin vaikuttavan seuraavasti matka-aikoihin eri yhteysva-

leilla:

* IC-junien matka-ajat lyhenevat Lahti-Kouvola ja Kouvola-lappeenranta valeilla
5 minuuttia

* Pendolino-junien matka-aika lyhenee lahti—-Kouvola-valilla 8 minuuttia ja Kouvo-
la—Lappeenranta-valilla 6 minuuttia

* kansainvélisen liikenteen junien matka-aika lyhenee 8 minuuttia Lahti-Kouvola-
valilla ja 11 minuuttia Kouvola-Vainikkala-valilla.
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Onnettomuudet ja paastot

Tasoristeysten poisto ei sisaltynyt hankkeeseen, joten hankkeella ei todettu olevan
vaikutuksia tasoristeysonnettomuuksiin.

Tieliikenteen onnettomuuksien arvioitiin vahenevan ns. siirtyvén liikenteen osalta.
Uusien matkustajien osuudeksi rautatateille hankkeen myéta siirtyvasta liikenteesta
arvioitiin 30 9. Tieliikennesuoritteen arvioitiin vdhenevédn vuonna 2010 13,87 milj.
ajon.km ja vuonna 2025 41,61 milj. ajon.km. Henkilévahinko-onnettomuuksien arvioi-
tiin vahenevan keskimaardiseen onnettomuusasteeseen (0,1 onn./milj.ajon.km) pe-
rustuen 1,4 onnettomuudella vuonna 2010 ja 4,1 onnettomuudella vuonna 2025.

Liikenteen paastdjen arvioitiin kasvavan junaliikenteen osalta, kun junatarjonta kas-
vaa. Tieliikenteen paastdjen arvioitiin véahenevan siirtyvan likkenteen osalta. Paasto-
maarien muutoksia ei esitetty kummankaan liikennemuodon osalta, vaan ainoastaan
lisdkustannusten suuruus.

5.1.6 Kannattavuuslaskelma
Arvioidut hyodyt

Hankkeen rahamaaraiset hyddyt ja haitat arvioitiin kahdelle poikkileikkausvuodelle,
jotka olivat 2010 ja 2030.

Hankkeen suurimmat hyodyt koskivat tuottajan ylijadméan muutosta, jossa hyotyja
synnyttivat erityisesti matkustajamaarien kasvun aiheuttama lipputulojen kasvu ja
tavaraliikenteen saastot. Sen sijaan henkil6liikenteen kustannukset kasvoivat erityi-
sesti tarkastelujakson loppupuolella junatarjonnan kasvun vuoksi. Vuonna 2010 tuot-
tajan ylijaaman arvioitiin kasvavan 7,36 M€ ja vuonna 2030 jopa 18,89 M€.

Tavaraliikenteen liikennointikustannusten arvioitiin vahenevan Kouvolan itapuolelle
rakennettavan uuden Kullasvaaran tuloratapihan avulla. Uuden tavaraliikenteen rata-
piha arvioitiin toimivan niin sanottuna puskuriratapihana Kouvolan ratapihalle. Kul-
lasvaaraan voitiin ottaa pitkia (mitoittava pituus 1060 m) itdisen yhdysliikenteen
junia ja kotimaisia junia odottamaan linjalle paasya. Samalla vapautettiin jarjestely-
ratapihan kapasiteettia junien tarkempaa lajittelua varten. Talléin vaihtotydn tarve
vaheni. Tavaraliikenteen hyodyt maaritettiin uuden ratapihan mukanaan tuomista
vaihtotyo- ja linjalilkkenndinnin tehostumisesta. Saastdjen suuruudeksi arvioitiin
2,8 M€ vuonna 2010 ja 2030.

Kuluttajan ylijagaman arvioitiin kasvavan dhinnd matkustajien aikakustannussaasto-
jen vuoksi. Saadstéa pienentaa osittain lippumenojen kasvu, kun osa nykyisista mat-
kustajista siirtyy kdyttamaan Pendolinoja IC-junien asemasta (lipun hinnan arvioitiin
nousevan talléin 5 9%). Uusien matkustajien hyotyjen arvioitiin kasvavan noin nelin-
kertaisiksi vuosien 2010 ja 2030 valilla. Téahan oli syyna junatarjonnan lisdyksen syn-
nyttama matkustajamaarien kasvu. Kuluttajan ylijadman kasvuksi vuonna 2010 arvioi-
tiin 2,41 M€ ja vuonna 2030 3,2 M€.

Hankkeen synnyttdamien ulkoisten kustannusten saastéjen arvioitiin muodostuvan
paaosin tieliikenteen vahenevistd onnettomuus- ja paastokustannuksista. Junaliiken-
teen paastodjen arvioitiin kasvavan junatarjonnan lisdyksen vuoksi.
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Taulukko 11.  Hankearvioinnin mukaiset hyddyt ja haitat vuosina 2010 ja 2030.

Hyddyt ja haitat vuosi 2010 vuosi 2030

Radan kunnossapitokustannusten muutos -1,43 -1,43
Tuottajan ylijadman muutos

Lipputulojen muutos 3,72 11,17
Tavaraliikenteen hyddyt 2,80 2,80
Litkenndintikustannusten muutos -0,84 -5,92
Yhteensd 5,68 6,15
Kuluttajan ylijadaman muutos

Nykyisten matkustajien aikakustannukset 2,51 2,72
Vertailutilanteen matkustajien lippukustannukset -0,37 -0,51
Siirtyvien matkustajien hyodyt 0,26 0,99
Yhteensd 2,40 3,20
Ulkoisten kustannusten muutos

Junaliikenteen onnettomuuskustannukset 0,00 0,00
Junaliikenteen paasttkustannukset -0,07 -0,28
Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 0,54 1,61
Tieliikenteen paastokustannukset 0,16 0,49
Yhteensd 0,63 1,82
YHTEENSA 7,28 8,15

HK-laskelma

Hankkeen perusvuoteen diskontatut hyédyt arvioitiin 162,9 M€ suuruisiksi ja kehit-
tamisvaihtoehtojen investointikustannusten suuruudeksi rakennusaikaiset korot
(12,9 M€) mukaan lukien 85,9 M€. Hankkeen hyoty-kustannussuhteeksi saatiin nain
2,05 (taulukko 12). HK-suhde laskettiin seuraavasti: (hyodyt — rakennusaikaiset korot)
/ rakentamiskustannukset. Ohjeistuksen mukaan rakennusaikaiset korot olisi pitanyt
ottaa osaksi investointikustannuksia, jolloin HK-suhde olisi ollut 1,90.
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Taulukko 12.  Lahti-Vainikkala-hankkeen yleissuunnitelman suunnitelmaselostukses-
sa (24.6.2004) esitetty hyoty-kustannuslaskelma.

INVESTOINNIT
Rakentaminen 73
Rakennusaikaiset korot 12,9
Yhteensa 85,9
HYODYT
Radan kunnossapitokustannusten muutos -23,1
Tuottajan ylijaaman muutos
Lipputulojen muutos 129,9
Tavaraliikenteen hyddyt 45,2
Litkenndintikustannusten muutos -61,1
Yhteensd 114
Kuluttajan ylijaaman muutos
Nykyisten matkustajien aikakustannukset 42,5
Vertailutilanteen matkustajien lippukustannukset -7,.3
Siirtyvien matkustajien hyodyt 11
Yhteensd 46,2
Ulkoisten kustannusten muutos
Junaliikenteen onnettomuuskustannukset o]
Junaliikenteen paastékustannukset -3,1
Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 18,7
Tieliikenteen paastékustannukset 5,7
Yhteensd 21,4
Jaannésarvo 4,4
YHTEENSA 162,90
HK-SUHDE 2,05 *

(*HK-suhde laskettu ohjeistuksesta poiketen seuraavasti: HK-suhde =
(hyodyt — rakennusaikaiset korot) / rakentamisen kustannukset

5.2 Jalkiarviointi

5.2.1 Hankkeen toteutus

Lahti-Luuma&ki-ratahankkeelle (ei sisaltanyt Luumdaki-Vainikkala osuutta) esitettiin
rahoitusta valtion talousarvioesityksessa vuodelle 2007 ja ehdotus hyvaksyttiin
12.9.2006. Myodnnetty maararaha oli yhteensa 185 M€. Talousarvioesityksessa viitat-
tiin Lahti-Vainikkala yleissuunnitelman yhteydessa laadittuun hankearviointiin ja sen
hy6ty-kustannussuhteeseen 2,05.
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Hanke toteutettiin vuosina 2008-2010 ja se eteni paapiirteittain seuraavasti:

Vuosi 2008
* Tydnaikainen turvalaite otetaan kaytt66n Kouvola-Luumaki valilla
*  Kouvola-Luumaki-valin raiteenvaihtopaikkojen rakentaminen
* Lahti-Kouvola-valin kaapelireittien rakentaminen

Vuosi 2009
* Lahti-Kouvola-valin raiteenvaihtopaikkojen rakentaminen
*  Kouvola-Luumadki-valin ratapihojen rakentaminen
*  koko rataosan geometriamuutos- ja seulontatyét
»  koko rataosan nopeudennostoon liittyvat sahkoratatyot
* lopullinen turvalaite otetaan kayttoon syksylla 2009

Vuosi 2010
» ratalinjojen viimeistely ja Suurisuon oikaisun kayttéonotto
* loppujen ratapihojen valmistuminen
* radan tarkastusajot
* nopeudennostoon liittyvat koeajot.

Hankkeen sisalto ja kustannukset

Hankkeen toteutumaraportin (24.6.2014) mukaan hankkeen sisaltéon tehtiin tydn
aikana pienid muutoksia. Kullasvaaran ratapihalla liityntaraide rakennettiin noin
1,2 km pidempana kuin alun perin oli suunniteltu. Kotkan suunnan raiteen Lliittymis-
kohtaa siirrettiin Lahden suuntaan, mika edellytti raiteen jatkamista. Yksi Kullasvaa-
ran ratapihan kolmesta suunnitellusta raiteesta jatettiin toteuttamatta, mutta sen
alusrakenne tehtiin.

Lahti-Vainikkala-hankkeen budjettia (185 M€) tarkistettiin kevaalla 2009, jolloin sen
todettiin ty6n sisallon laajentumisen vuoksi ylittyvan. Budjettiin sisaltynyt 4,7 M€
riskivaraus kaytettiin ensin, jonka jalkeen projektille haettiin 16.3.2009 yhteensa
25 M€ lisarahoitusta. Lisarahoitustarve aiheutui seuraavista tekijoista:

* Kustannustason yleinen nousu aiheutti 11,3 M€ lisdrahoitustarpeen. Materiaali-
en, erityisesti metallien hinnat ja polttoaineen kustannukset nousivat vuosien
2007-2008 aikana enemman kuin maanrakennuskustannukset yleensa.

*  Kouvola-Luumaki-vélille rakennettiin tyonaikainen asetinlaite, jonka kustannuk-
set olivat 4,8 M€. Se todettiin valttamattomaksi, jotta ratatyot voitiin tehda sovi-
tussa aikataulussa ilman merkittavia liikennehaittoja. Vaihtoehtona olisi ollut li-
sahenkilostdon pikainen kouluttaminen pelkdstadn rakentamisen ajaksi miehityk-
sia varten tai lopullisen turvalaitteen kayttéonotto.

* Rakentamissuunnittelussa tehtiin tarkennuksia turvalaitteisiin ja ratapihojen
raidepituuksiin, joista aiheutui lisdakustannuksia 6,9 ME. Summa ei sisalla edella
mainittua tydnaikaista asetinlaitetta.

*  Muutos- ja lisatyotarpeet aiheuttivat 2,0 M€ lisdkustannukset, kun pohjatutki-
mukset ja radan rakenteiden kartoitukset tarkentuivat.

Hankkeen toteutuneet kustannukset olivat toteutumaraportin mukaan yhteensa 221,3
M€, josta Lahti-Luumaki-osuuden kustannukset olivat 210,0 M€ ja Luumaki-
Vainikkala-valin kustannukset 11,3 M€. Vuoden 2004 hintatasossa kokonaiskustan-
nukset olivat vuosittain toteutuneet kustannukset huomioon ottaen noin 177 M€.
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5.2.2 Junatarjonnan kehittyminen

Lahti-Vainikkala-hankkeen mahdollistamat suuremmat nopeudet otettiin kayttéon
kesdkuussa 2011. Allegro-liikenne alkoi joulukuussa 2010 ja tarjontaa kasvatettiin
nykyiseen kahdeksaan vuoroon paivassa toukokuussa 2011.

Jalkiarvioinnissa ennen-tilanteen junatarjontana kaytettiin vuoden 2009 tarjontaa.
Jalkeen-tilanteen junatarjontana kaytettiin vuoden 2015 tarjontaa (taulukko 13). Vuo-
den 2015 tarjonnan kayttamisen taustalla on, ettd radan mahdollistamia suurimpia
nopeuksia on voitu hyddyntaa IC-junissa vasta vuodesta 2014 alkaen kun Erd-
ravintolavaunuja on otettu kayttédn. Helsinki-Kouvola-vdlin Pendolino-vuoroja tar-
kasteltaessa on otettava huomioon, ettd Savonradan ja Karjalan radan Pendolino-
vuoroja kytketdan yhteen ja katkaistaan Kouvolassa. Taman vuoksi Helsinki-Kouvola-
valin vuoromaara on pienempi kuin Savonradan ja Karjalan radan yhteenlaskettu
vuoromaara.

Taulukko 13. Kaukoliikenteen junatarjonta (vaihdottomat yhteydet) vuosina 2009 ja

2015 (junia/vrk).
IC-junat Pendolinot Allegrot Muut kan-

sainv.

2009 (ennen hankkeen valmis-

tumista) 22 7 _ _

Helsinki-Kouvola 13 4 - -

Helsinki-Lappeenranta/Imatra

Helsinki-Joensuu 8 4 - -

Helsinki-Kuopio/Kajaani 7 4 - -

Helsinki-Pietari - - 6

2015 (valmistumisen jalkeen)

Helsinki-Kouvola 23 5 - -

Helsinki-Lappeenranta/Imatra 13 4 - -

Helsinki-Joensuu 10 2 - -

Helsinki-Kuopio/Kajaani 10 3 -

Helsinki-Pietari 8 2

Lahti-Kouvola-yhteysvililla liikenn6i myds taajamajunia. Niiden vuoromaara oli en-
nen hankkeen valmistumista (vuonna 2009) 11 junaa ja valmistumisen jalkeen (vuon-
na 2015) 12 junaa vuorokaudessa. Uudet seisakkeet Villahteelld ja Uusikyldssa otet-
tiin kayttoon joulukuussa 2010.

Tulosten analysointia

Kotimaan litkenteessa junavuorojen maara ei ole kehittynyt hankearvioinnin ennus-
teen mukaan, silla hankearvioinnissa Lahden ja Kouvolan valiseksi junatarjonnaksi
vuonna 2010 arvioitiin 27 IC-junaa ja 7 Pendolinoa vuorokaudessa. Vuonna 2015 tar-
jonta on 23 IC-junaa ja 5 Pendolinoa vuorokaudessa. Hankkeen valmistumisen jalkeen
ko. valin junatarjonta on kasvanut yhdella IC-vuorolla ja vahentynyt kahdella Pendoli-
no-vuorolla vuorokaudessa. Reitillda Helsinki-Kouvola—Kuopio/Kajaani suorien yh-
teyksien maara on kasvanut kahdella vuorolla/vrk. Helsinki-Joensuu-reitilla kaksi
Pendolino-vuoroa on korvattu IC-vuoroilla.
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Hankearvioinnissa ennustettu kansainvalisen liikenteen junatarjonta vuodelle 2010
(10 junaa/vrk) on toteutunut. Kansainvélisen liikenteen tarjonta on kasvanut hank-
keen valmistumisen jalkeen neljalld vuorolla Allegro-liikenteen aloittamisen myéta.

Hankearvioinnissa oletettiin, ettd Allegro-liikenteen aloittaminen on sidoksissa Lahti-
Vainikkala-hankkeen toteuttamiseen ja ilman hanketta kansainvélisen liikenteen
matkustajamaara ei olisi kasvanut ollenkaan. Ilman hanketta Allegron matka-aika
Helsinki—Pietari-valilld olisi arviolta 10-20 minuuttia pidempi. Tasoristeysten poisto,
joka osaltaan nopeutti ratayhteyttd, toteutettiin erillisena hankkeena. Selvasti suurin
vaikutus nopeutumiseen (noin yksi tunti) oli passintarkastuksen siirtymisella juniin.

5.2.3 Kuljetusmaaran ja junapituuden kehittyminen

Hankearvioinnissa tavaraliikenteen kehitysennustetta ei esitetty, joten vertailua to-
teutuneisiin kuljetusmaariin ei voida tehda.

Hankearvioinnin ajankohtana vuonna 2004 rataosan Lahti-Kouvola kuljetusmaara oli
4,8 milj. tonnia, rataosan Kouvola—Luumaki 10,3 milj. tonnia ja rataosan Luumaki-
Vainikkala 7,4 milj. tonnia. Kuljetusmaarat olivat huipussaan vuonna 2008, jonka
jalkeen ne vahenivat jyrkasti talouden taantuman ja metsateollisuuden supistuneen
tuotannon seurauksena. Kuljetusmaara ei ole taantuman jalkeen palautunut entiselle
tasolle, vaan esimerkiksi rataosan Kouvola-Luumaki vuoden 2013 kuljetusmaara oli
9,5 miljoonaa tonnia (kuva 19). Luumaki-Vainikkala-valilla kuljetusmaaran pienenty-
miseen vaikutti erityisesti transitoliikenteen vdaheneminen. My6s kemikaalien tuonti
Venajalta on vahentynyt. Vuonna 2013 kuljetusmaara oli 5,8 miljoonaa tonnia.

Hankearvioinnissa tavaraliikenteen arvioitujen hyotyjen arvioitiin syntyvan 1060
metrin junapituuden kdyttomahdollisuudesta Venajan liikenteessa. Helmikuussa 2015
tehdyn otannan (2-8.2.) perusteella Kotkan ja Vainikkalan valilla kulkeneiden tavara-
junien keskipituus oli 630 metria. Junia kulki vuorokaudessa keskimaarin 15. Junista
yksi oli pituudeltaan yli 1 000 m, yli 900 m junia kulki kuusi. Otannan perusteella
1 060 metrin junapituus ei ole yleisesti kaytossa Kotka—Vainikkala-valin kuljetuksissa.
Liikenneviraston rataverkon valityskykyselvityksenit mukaan pitkien junien liiken-
nointiedellytykset ovat Kouvolan ja Kotkan/Haminan valilla rajalliset ikdantyneiden
turvalaitteiden ja monista eri tekniikoista koostuvan kokonaisuuden vuoksi. Lisaksi
vastaisen suunnan kaksoisraidetta ei voida hyddyntda paivittdisessa liikenteessa
turvalaitteiden takia.

Tulosten analysointia

Tarkasteltavan hankkeen kuljetusmaarat ovat nykyisin pienempia kuin hankearvioin-
nin ajankohtana. Ero on suurin Vendjan liikenteessa, jossa hankkeen merkittdvimpien
hyotyjen arviointiin syntyvan. Hankearvioinnissa hy&tyjen perusteena olevaa 1060
metrin junapituutta ei talla hetkella juurikaan hyédynneta.

11 Rataverkon valityskyvyn kehityskuva 2025, luonnos 3.3.2015.
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Kuljetusmadrien toteutunut kehitys

14

12

Milj. nettotonnia

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

M Lahti-Kouvola M Kouvola-Luuméaki = Luumaki-Vainikkala

Kuva 19. Kuljetusmdidirien toteutunut kehitys Lahti-Vainikkala-vdlillé vuosina
2004-2013.

5.2.4 Matkustajamaaran kehittyminen

Kokonaisennusteen toteutuminen

Lahti-Kouvola-valilla tehtiin vuonna 2008 yhteensa 2,2 miljoonaa, Kouvola—Luuméaki-
valilla 1,3 miljoonaa ja Luumaki-Vainikkala-valilla 0,4 miljoonaa junamatkaa. Matkus-
tajamaarat putosivat vuonna 2009 taloudellisen taantuman seurauksena, mutta ovat
sen jalkeen kasvaneet tasaisesti. Vuonna 2013 Lahti-Kouvola-valilla tehtiin 2,5 mil-
joonaa junamatkaa, Kouvola—Luumaki-valilld 1,5 miljoonaa ja Luuméaki-Vainikkala-
valilld 0,6 miljoonaa. Lahti-Kouvola-valin matkustajamaéardassa ovat mukana seka
kaukojunien etta taajamajunien matkustajat, taajamajunien matkustajamaara ei ole
tiedossa.

Hankearvioinnissa laadittu matkustajaennuste on toteutunut melko hyvin. Ennustees-
ta jaatiin vuosina 2009-2010, mutta taman jalkeen matkustajamaarat ovat kasvaneet
ennustettua enemman. Kasvusta suurin osa on syntynyt kansainvalisessa liikentees-
sa, joka vuoden 2010 jalkeen on kasvanut vajaalla 0,3 miljoonalla matkustajalla. Ko-
timaan liikenteessa kasvua on vastaavana aikana ollut Lahti-Kouvola-valilld noin
0,1 miljoonaa matkustajaa.

Hankkeen arvioidut vaikutukset

Hankkeen matkustajamaaria koskevien vaikutusten arvioimiseksi tarvitaan arvio siit3,
miten matkustajamaarat olisivat kehittyneet, jos hanketta ei olisi toteutettu. Arvion
laatiminen on haastavaa erityisesti junatarjonnan kehitykseen Lliittyvien vaikutusten
osalta. Junatarjonnan kehitys ei tavallisesti ole lineaarista, vaan tapahtuu portaittain.
Tarkasteltavalla yhteysvalilla junatarjonta on muuttunut (dhes vuosittain, junatarjon-
taa on hankkeen toteuttamisen jalkeen seka lisatty ettd vahennetty.
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Luumaki-Vainikkala-hankkeen vaikutusta kotimaan liikenteen matkustajamaariin
arvioitiin sen perusteella, kuinka suuri matkustajamaara olisi, jos se olisi kasvanut
kotimaan kaukoliikenteen kokonaismatkustajamaaran tahdissa. Lahtétasona kaytet-
tiin vuoden 2010 matkustajamaaraa, jolloin radan korkeampi nopeustaso ei viela ollut
kaytossa. Lahti-Vainikkala-hankkeen arvioitu vaikutus kotimaan liikenteen matkusta-
jamaariin oli vuonna 2013 Lahti-Kouvola-valilla noin 0,13 milj. matkustajaa ja Kouvo-
la—Luumaki-valilléa noin 0,10 milj. matkustajaa.

Kansainvalisessa lilkenteessa matkustajamaaran kasvun taustalla ovat Venajan ta-
loudessa ja venaldisten matkailijoiden ostovoimassa tapahtuneet muutokset, uuden
Allegro-kaluston kayttdonotto, radan nopeutuminen Buslovskaja—Pietari-valilla seka
erityisesti rajatarkastuksen nopeutuminen. Passintarkastusten suorittaminen liikku-
vassa junassa vahensi Allegron matka-aikaa arviolta 50-60 minuuttia verrattuna
Tolstoi-, Sibelius- ja Repin-juniin. Buslovskaja—Pietari-valin nopeutumisen vaikutus
oli arviolta 70-80 minuuttia. Lahti-Vainikkala-valin nopeutumisen vaikutus oli 29
minuuttia verrattuna Tolstoi-, Sibelius- ja Repin-juniin, joten kaikista matka-ajan
lyhennyksista sen osuus oli noin 17-19 %.

Lahti-Vainikkala-hankkeen jalkiarvioinnin keskeinen kysymys on, olisiko Allegro-
liikenne alkanut ilman hankkeen toteuttamista. Jos Lahti-Vainikkala-valilla olisi to-
teutettu ainoastaan radan kunnon kannalta valttamattémat korvausinvestoinnit, olisi
Allegron matka-aika arviolta 10-20 minuuttia pidempi, joka vastaa noin 5-9 % koko-
naismatka-ajasta (3 h 36 min). Allegron huippunopeutta ei pystyttaisi hyédyntamaan
Lahti-Luumaki-valilld; Luumaki-Vainikkala-valilld sita ei pystytd hyodyntamaan ny-
kyisinkaan. Koska Lahti-Vainikkala-hankkeen toteuttaminen vastaa suhteellisen pien-
ta osaa Helsinki-Pietari-valin kokonaisnopeutumisesta, on jalkiarvioinnissa oletettu,
ettd Allegro-litkenne olisi alkanut my6s ilman hanketta. Kannattavuuslaskelmalle on
kuitenkin tehty herkkyystarkastelu, jossa Allegro-liikenne luetaan hankkeen synnyt-
tamaksi uudeksi liikenteeksi.

VR Groupin esittaman arvion mukaan Allegro-junan matkustajista 60 9%, on venalai-
sia, 30 9% suomalaisia ja 10 9% muista maista. Suomalaisista matkustajista suurim-
man osan arvioidaan olevan liikematkustajia. Naistéd useimmat olisivat todennakoi-
sesti valinneet lentomatkan, ellei Allegro-yhteytta olisi. Kansainvalisen liikenteen
matkustajamaaran vertailukohtana kaytettiin venalaisten ulkomaanmatkustuksen
kokonaismaaraa siten, etta laskennallisesta kasvusta 60 9, (venalaisten matkustajien
arvioitu osuus) toteutuu. Venalaisten ulkomaanmatkustuksen kokonaismaara korreloi
hyvin Suomen ja Vendjan valisen junamatkustuksen kanssa ennen Allegro-liikenteen
aloittamista.

Kun oletetaan, ettd Allegro-lilkkenne olisi aloitettu myos ilman Lahti-Vainikkala-
hankkeen toteuttamista, saadaan hankkeen vaikutukseksi vuonna 2013 noin
0,03 miljoonaa matkustajaa. Jos Allegro-liikenne luetaan hankkeen synnyttamaksi
uudeksi liikenteeksi, on hankkeen vaikutus noin 0,14 miljoonaa matkustajaa vuonna
2013.
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Matkustajamaarien arvioitu ja toteutunut kehitys Lahti-Kouvola-valilla

Milj. matkustajaa

M Matkustajamaara ennen-tilanteessa mmm Matkustajamaara jalkeen-tilanteessa

= Hankearvioinnin kehittdmisvaihtoehdon ennuste Arvioitu kehitys ilman hanketta (jalkiarviointi)

=== Hankearvioinnin vertailuvaihtoehdon ennuste

Kuva 20. Matkustajamdicirien toteutunut ja ennustettu kehitys Lahti-Kouvola-
vdlilld vuosina 2004-2025.

Matkustajamaarien arvioitu ja toteutunut kehitys Luumaki-Vainikkala-valilla
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Hankearvioinnin kehittdmisvaihtoehdon ennuste == Arvioitu kehitys ilman hanketta (jalkiarviointi)
=== Hankearvioinnin vertailuvaihtoehdon ennuste
Kuva 21. Matkustajamdicirien toteutunut ja ennustettu kehitys Luumdiki—Vainik-

kala-viililld vuosina 2004-2025.
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Tulosten analysointia

Hankearvioinnissa siirtyvien matkustajien maaraksi oletettiin Kouvola-Luumaki-
vélilld 0,1 miljoonaa kotimaan matkustajaa vuonna 2010, joten tama arvio on ylitty-
nyt. Kansainvélisen liikenteen siirtyvien matkustajien maardksi oletettiin myos
0,1 miljoonaa matkustajaa vuonna 2010. Arvio perustui oletukseen, ettd Allegro-
liitkennetta ei olisi aloitettu ilman hanketta. Jos oletetaan, etta Allegro-lilkenne olisi
aloitettu joka tapauksessa, vaikutus on noin 0,03 miljoonaa matkustajaa vuonna
2013.

5.2.5 Matka-aikamuutokset

Kaukojunien matka-ajat ovat lyhentyneet hankkeen seurauksena koko Lahti-
Vainikkala-yhteysvalilla. IC-junien osalta suurinta mahdollista nopeutta (200 km/h)
on pystytty hyédyntdamaan vasta vuoden 2014 jalkeen, kun Erd-ravintolavaunuja on
otettu kayttoon ja yksikerrospaivavaunut on korvattu kaksikerrospaivavaunuilla. Kan-
sainvdlisessa liikenteessd matka-ajan lyhennys on ollut suurempi kuin kotimaan lii-
kenteessd, kun Sri-vetoisista kokoonpanoista (maksiminopeus 140 km/h) on siirrytty
Allegro-juniin, joiden maksiminopeus on 220 km/h.

Taulukko 14. Kaukojunien matka-ajat minuutteina vuosina 2008, 2012 ja 2015.

IC-junat Pendolinot Allegrot Muut kan-

sainv.
2008
Lahti—-Kouvola 33 33 - 35
Kouvola-Lappeenranta 43 43 - -
Kouvola—-Vainikkala - - - 59
2012
Lahti-Kouvola 30 28 24 35
Kouvola-Lappeenranta 40 38 - -
Kouvola-Vainikkala - - 39 59
2015
Lahti-Kouvola 27 27 24 35
Kouvola-Lappeenranta 38 38 - -
Kouvola—-Vainikkala - - 39 59

Kouvola-Lappeenranta-valilla junien nopeutuminen on tapahtunut kokonaan Kouvo-
la—Luumaki-valilla. Luumaki-Lappeenranta-valilla maksiminopeus on edelleen
140 km/h kalustosta riippumatta.

Hankearvioinnissa oletetut matka-aikamuutokset ovat toteutuneet melko hyvin. Pen-
dolinojen arvioitiin nopeutuvan Lahti-Kouvola-vélilld kahdeksalla minuutilla, mutta
toteutunut matka-ajan lyhentyminen on ollut kuusi minuuttia. IC-junat ovat nopeutu-
neet minuutin enemman kuin oletettiin. Kansainvalisessa liikenteessa matka-aika-
muutos on ollut oletettua suurempi. Allegro on lyhentanyt matka-aikaa Lahti-
Kouvola-valilld yhdeksalld minuutilla ja Kouvola-Vainikkala-valilla 20 minuutilla ver-
rattuna Tolstoi-, Sibelius- ja Repin-juniin.
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5.2.6 Kannattavuuslaskelma

Seuraavassa tarkastellaan hankearvioinnissa esitettyjen ja jalkiarvioinnin perustella
arvioitujen toteutuneiden hyétyjen ja kustannusten muutoksia. Toteutuneiden liiken-
teellisten kustannusvaikutusten arviot koskevat vuotta 2013.

Investointikustannukset

Hankearvioinnin mukaan hankkeeseen siséltyvien kehittamisinvestointien maara oli
73 ME.

Toteutuneet kehittdmisinvestoinnit arvioitiin toteutuneiden kokonaiskustannusten
(221,3 M€) ja vuoden 2006 yleissuunnitelman tarkistuksen yhteydessa tehdyn arvion
perusteella, jonka mukaan kehittamisinvestointien osuus kokonaiskustannuksista on
62 9. Tahan arvioon perustuen toteutuneet kehittamisinvestointien kustannukset
olivat 137 M€, mika vastaa vuoden 2004 hintatasossa 110 M€. Toteutuneet kustan-
nukset olivat siten 37 M€ (51 9,) suuremmat kuin hankearvioissa esitetty arvo.

Kun kehittdmisinvestointien oletetaan jakautuneen tasaisesti kolmen rakennusvuo-
den kesken, ovat toteutuneet rakennusaikaiset korot olleet noin 11,5 M€ eli 1,4 M€
pienemmat kuin hankearvioissa esitetty arvo (12,9 M€). Kehittamisinvestointien ko-
konaiskustannukset ovat siten olleet yhteensa noin 121,5 M€.

Radan kunnossapitokustannukset

Hankkeen valmistuessa radan kunnossapitoluokka nousi 1:std 1A:han. Taman arvioi-
tiin lisdavan vuosittaisia kunnossapitokustannuksia 1,43 miljoonalla eurolla. Lisayk-
sen arvioitiin aiheutuvan mm. turvalaitteiden maaran lisdantymisestd, turvalaitetek-
niikan monimutkaistumisesta seka vaihteenlammityksen lisdantymisesta.

Hankearvioinnissa kdytettyja arviointiperusteita kayttden toteutunut kustannus-
muutos on ollut vastaavan suuruinen.

Tuottajan ylijaaman muutos

Henkilliikenteen litkenndintikustannukset

Hankearvioinnissa liikenndintikustannusten laskennassa kaytettiin IC-junien yksik-
kokustannuksena 11,5 €/junakm. Kansainvalisen liikenteen junien yksikkokustannuk-
sena kaytettiin vertailuvaihtoehdossa sekd investointivaihtoehdossa ennen vuotta
2010 11,5 €/junakm ja investointivaihtoehdossa 8,5 €/junakm vuoden 2010 jalkeen.
Pendolino-junien  yksikkdkustannuksena kaytettiin  kaikissa vaihtoehdoissa
8,5 €/junakm. Hankkeen arvioitiin lisddvan henkildjunien liikenndintikustannuksia
0,84 M€ vuonna 2010 ja 5,92 M€ vuonna 2030.

Toteutunut liikenndintikustannusten muutos arvioitiin edella esitetyn muutoksen
perusteella ottamalla huomioon toteutuneen ja ennustetun junatarjonnan muutosten
erot junatyypeittdin. Kansainvalisessa liikenteessa oletettiin, ettd Allegro-liikenne
olisi alkanut myds ilman hankkeen toteuttamista. Nain arvioituna liikenndintikustan-
nukset ovat kasvaneet vuonna 2013 noin 0,07 M€ eli huomattavasti vahemman han-
kearvioinnissa esitettyyn vuoden 2010 arvioon nahden. Eroa selittda edellda mainittu
Allegron sisallyttaminen vertailuvaihtoehtoon.
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Lipputulot

Hankearvioinnissa lipputulojen kasvu arvioitin matkustajamaaraennusteiden ja kes-
kimaaraisen lipun hinnan perusteella. Matkustajien keskimaarainen kulkumatka maa-
ritettiin Ratahallintokeskuksessa laaditun erillisen analyysin perusteella. Matkojen
pituuksia ei kuitenkaan ole esitetty. Matkalipun verottomana hintana kaytettiin
8,7 snt/km. Lipputulojen muutokseksi saatiin 3,72 M€ vuodessa vuonna 2010 ja
11,17 M€ vuodessa vuonna 2030.

Toteutunut lipputulojen muutos arvioitiin edelld esitetyn hankearvioinnin mukaisen
lipputulojen muutoksen avulla suhteuttamalla se toteutuneiden uusien matkojen ja
hankearvioinnissa vuodelle 2010 ennustettujen uusien matkojen kanssa. Talla tavoin
lipputulojen maaran kasvuksi vuonna 2013 saatiin 2,9 M€ eli 22 9, vahemman kuin
vuodelle 2010 arvioitu kasvu.

Tavaraliikenteen liikennéintikustannukset

Hankearvioinnissa tavaraliikenteen saastdéjen suuruudeksi arvioitiin 2,8 M€ seka
vuonna 2010 ettd 2030. Saastdjen arvioitiin muodostuvan mm. uuden Kullasvaaran
ratapihan mahdollistamien pitkien junien liikenndinnin avulla (mitoittava junapituus
1060 m), jolloin Venajalta tulevia junia ei tarvitse katkaista Vainikkalassa eika piden-
taa paluumatkalla. Talléin saavutetaan saastoja liikenndintikustannuksissa seka rata-
pihojen vaihtotdissa. Yksityiskohtaista sadstolaskelman dokumentointia ei esitetty.

Tehdyn tavarajunaotannan perusteella todettiin, ettei 1060 metrin junapituus ole
nykyisin kuin hyvin satunnaisessa kaytossa (noin yksi juna sadasta) Vainikkalan ja
Kouvolan valilla. Taman perusteella hankearvioinnissa esitetyt pitkien junien kaytén
synnyttamat saastot linjaliikenteessa ja vaihtotdissé ovat jadneet lahes kokonaan
saavuttamatta. Uuden Kullasvaaran ratapihan avulla on kuitenkin voitu saavuttaa
sadstoja ratapihan toimiessa Kouvolan ratapihan puskuriratapihana.

Hankearvioinnissa todettiin myds, etta akselipainon korottamisella 25 tonniin voi-
daan saavuttaa saastoja, jotka kuitenkin riippuvat muista tulevaisuuden hankkeista.
Vaikutukset todettiin vaikeasti maaritettaviksi ja ne jatettiin tarkastelun ulkopuolelle.
Hankearvioinnissa 25 tonnin akselipainon hyddyntamisen edellyttdmia muita rata-
hankkeita ei ole toistaiseksi toteutettu. Tallaisia hankkeita olisivat erityisesti Kouvo-
la—Kotkan/Haminan satama ja Luumaki-Imatra.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd Lahti-Vainikkala-hankkeen toteutuneet hyodyt
tavaraliikenteelle ovat jaaneet hyvin vahaisiksi.

Tuottajan ylijagédman kokonaismuutos

Hankearvioinnissa hankkeen kokonaisvaikutus tuottajan ylijadmaan arvioitiin olevan
vuonna 2010 5,68 ME ja vuonna 2025 8,05 M€. Toteutuneet hyddyt ovat olleet noin
2,8 M€ vuodessa eli 50 % pienemmat kuin vuodelle 2010 arvioidut hyddyt.



64

Kuluttajan ylijaaman muutos

Nykyisten matkustajien aikakustannukset

Hankearvioinnissa matkustajan ajan arvona kaytettiin ty6- ja lilkematkoilla 24,08 €/h
ja muilla matkoilla 4,07 €/h. Ty6- ja lilkematkojen osuudeksi arvioitiin Lahti—-Kouvola—
Luumaki-valilla 16,4 9% ja Luumaéki-Vainikkala-valilla 30 9%. Nykyisten matkustajien
matka-aikasaastoiksi saatiin 2,51 M€ vuodessa vuonna 2010 ja 2,72 M€ vuodessa
vuonna 2030.

Toteutuneet nykyisten matkustajien aikasaastot ovat olleet toteutuneiden matkusta-
jamaarien (ilman hankkeen vaikutusta) ja aikasaastojen seka edelld esitettyjen ajan

arvojen perusteella noin 2,9 M€ vuodessa eli noin 14 9, arvioituja suuremmat.

Nykyisten matkustajien lippukustannusten muutos

Hankearvioinnissa kotimaan liikenteesséa arvioitiin tapahtuvan siirtymistd IC-junista
Pendolino-juniin, joiden lippukustannukset ovat noin 5 9, suuremmat. Kansainvali-
sessa litkenteessa siirtymisen nopeaan kalustoon arvioitiin kasvattavan lippukustan-
nuksia 10 %. Lippukustannusten muutoksen arvioitiin olevan 0,37 M€ vuonna 2010 ja
0,51 M€ vuonna 2030.

Toteutuneita lippukustannusten muutoksia on hyvin vaikea arvioida, koska junalippu-
jen hinnoittelu on muuttunut oleellisesti hankearvioinnin jalkeen, eikd enda voida

arvioida, miten hinnat olisivat kehittyneet vertailuvaihtoehdossa.

Siirtyvien matkustajien aikakustannukset

Hankearvioinnissa juniin siirtyvien matkustajien matka-aikasaastoét laskettiin oletuk-
sella, ettd uudet matkustajat kayttavat Pendolino-junia. Matka-aikasaastoiksi saatiin
ns. puolikkaan saantda kayttaen 0,26 M€ euroa vuonna 2010 ja 0,99 M€ vuonna 2030.

Toteutuneet uusien junamatkustajien aikasaastot ovat arvioituihin siirtyvien matko-
jen maaraan perustuen 0,11 M€ vuodessa eli 58 9, pienemmat kuin hankearvioinnissa

esitetyt hyddyt.

Kuluttajan ylijdgdman kokonaismuutos

Hankearvioinnissa hankkeen kokonaisvaikutus kuluttajan ylijaamaan arvioitiin olevan
vuonna 2010 2,4 M€ ja vuonna 2030 3,2 ME. Toteutuneet hyddyt ovat olleet noin
3,0 M€ vuodessa eli noin 25 % vuoden 2010 hy6tyja suuremmat ja noin 6 9% arvioitu-
ja vuoden 2030 hyoétyja pienemmat.
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Ulkoisten kustannusten muutos

Onnettomuuskustannukset

Siirtyvan liikenteen onnettomuuskustannussaastét laskettiin hankearvioinnissa ole-
tuksella, etta siirtyvasta liikenteesta 80 9, kaytti henkildautoa (keskimaarainen
kuormitus 1,8 hlé/ajon) ja 20 % linja-autoa (10,8 hlé/ajon). Tieliikenteen henkiléva-
hinko-onnettomuuden riskina pitkdnmatkaisessa liikenteessa kaytettiin 0,1 milj.onn./
milj. autokm ja henkilévahinko-onnettomuuden kustannuksena 0,386 M€. Onnetto-
muuskustannussaastoiksi saatiin talléin 0,54 M€ vuonna 2010 ja 1,61 M€ vuonna
2030.

Toteutuneet tieliikenteen onnettomuuskustannusten muutokset arvioitiin hankearvi-
oinnin kustannusmuutoksen perusteella ottamalla huomioon toteutuneen ja ennuste-
tun siirtyvan liikenteen ero. Toteutuneiden kustannusten muutokseksi saatiin
0,42 M€/vuosi.

Paastokustannukset

Hankearvioinnissa junaliikenteen paastokustannukset arvioitiin sdahkdjunaliikenteen
energiankulutuksen ja sahkodntuotannon paastokustannusten perusteella. Séhkodn-
tuotannon paastokustannuksena kaytettiin 0,33 € / 1 000 junakm. Rautatieliikenteen
paasttkustannusten arvioitiin kasvavan 0,07 M€ vuonna 2010 ja 0,28 M€ vuonna
2025.

Tieliikenteen paasttkustannusten muutos laskettiin paastélajeittain niiden yksikko-
kustannusten perusteella. Siirtyvan liikenteen paasttkustannuksiksi saatiin 0,16 M€
vuonna 2010 ja 0,49 M€ vuonna 2025.

Toteutuneet junaliikenteen paastdkustannukset arvioitiin edelld mainittuun arvioi-
tuun muutokseen perustuen ottamalla huomioon toteutuneiden ja hankearvioinnissa
ennustetun junatarjonnan erot. Vastaavasti toteutunut tielitkenteen paasttkustan-
nusten muutos arvioitiin hankearvioinnin kustannusmuutoksen perusteella ottamalla
huomioon toteutuneen ja ennustetun siirtyvan liikenteen ero. Toteutunut junaliiken-
teen paastokustannusten muutos on 0,03 M€/vuosi ja toteutunut tieliikenteen paas-
tokustannusmuutos 0,12 M€/vuosi.

Hyo6ty-kustannussuhde

Hankearvioinnissa esitetty hyodtyjen nykyarvo 30 vuoden ajalta oli 162,9 M€, rakenta-
miskustannukset 73,0 M€ ja rakennusaikaiset korot 12,9 M€. Naiden perusteella las-
kettu hyoty-kustannussuhde oli 2,05. Hyoty-kustannuslaskelmassa hyodyisté oli va-
hennetty rakennusaikaiset korot, vaikka ohjeistuksen mukaan rakennusaikaisten kor-
kojen tulisi sisédltya investointikustannuksiin. Mikali laskelma olisi tehty ohjeistuksen
mukaisesti, olisi HK-suhde ollut 1,90.

Kannattavuuslaskelman hyoty-kustannussuhteen toteutumista voidaan arvioida
hankkeen toteutuneiden investointikustannusten ja toteutuneiden hyétyjen perus-
teella (kaikki kustannukset on muutettu saamaan hintatasoon kuin hankearvioinnis-
sa).
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Hankkeen toteutuneet investointikustannukset kehittdmisen osalta olivat 121,5 M€ ja
vuonna 2013 toteutuneiden hyo6tyjen ja haittojen summa oli 4,9 M€. Mikali hankkeen
hyodyt pysyisivat koko 30 vuoden ajan tdman suuruisina, olisivat diskontatut hyddyt
jaanndsarvo mukaan lukien 81,6 M€. Talléin hankkeen HK-suhde olisi 0,67.

Jos Allegro-liikenne katsottaisiin hankkeen synnyttamaksi uudeksi liikenteeksi, olisi
hankkeen HK-suhde 1,04.

Tulosten analysointia

Hankearvioinnissa esitettyjen hyotyjen ja toteutuneiden hyétyen vertailu on hankalaa
erityisesti, koska hankearvioinnissa junatarjonnan kasvu ja merkittava osa hyddyista
arvioitiin saavutettavan vasta selvasti vuoden 2010 jalkeen. Jalkiarvioinnin perusteel-
la erityisesti tuottajan ylijagdman muutos on jaanyt selvasti vuodelle 2010 arvioitua
hyotya pienemmaksi. Syyna tahan on ollut erityisesti hankkeen arvioitua pienempi
matkojen kysyntaa lisdava vaikutus. Sitd vastoin kuluttajan ylijadman toteutunut
muutos vuonna 2013 on ollut arvioitua suurempi (kuva 22).

Lahti-Vainikkala-hankkeen arvioidut ja toteutuneet hy6dyt
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Hankearviointi 2010 Hankearviointi 2013 Jélkiarviointi 2013 Hankearviointi 2030
interpoloitu toteutunut
M Tuottajan ylijgaman muutos M Kuluttajan ylijagagman muutos Ulkoisten kustannusten muutos
Kuva 22. Lahti-Vainikkala palvelutason parantamisen hankearviointiin perustu-

vat hybdyt vuosina 2010, 2013 (interpoloitu) ja 2025 sekd jdlkiarviointiin
perustuvat hyodyt vuonna 2013.

Keskeinen ero hankearvioinnissa ja jalkiarvioinnissa arvioitujen hyétyjen valilla on,
ettd hankearvioinnissa Allegro-liikenteen aloittamisen ajateltiin olevan sidoksissa
hankkeen toteuttamiseen. Jalkiarvioinnissa on oletettu, ettd Allegro-liikenne olisi
aloitettu myds ilman hankkeen toteuttamista, koska hankkeen tuoma matka-
aikasaasto on verrattain pieni osa yhteysviélin kokonaisnopeutumisesta. Jos Allegro-
lilkenne katsottaisiin hankkeen synnyttamaksi uudeksi liikenteeksi, olisi hankkeen
HK-suhde 1,04.
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6 Johtopaatokset

6.1 Hankkeiden sisalto ja kustannukset

Tarkasteltavista hankkeista Lahti-Vainikkala-tasonnostohankkeen sisaltdé muuttui
suunnittelun tarkentuessa ja hankkeen toteutuksen aikana. Muutokset on dokumen-
toitu toteutumaraportissa. Pohjois-Suomen sahkdistyshankkeista ei ollut kaytettavis-
sa yksityiskohtaisia suunnitelmia. Molempien tarkasteltavien hankkeiden sisalto
muuttui kuitenkin joko ennen toteutuksen alkua tai sen aikana. Ratayhteyden Oulu-
Rovaniemi sahkdistetyt raidekilometrit olivat 6 9% suuremmat ja ratayhteyden Oulu—
Kontiomaki-Iisalmi-Vartius sahkoistetyt raidekilometrit olivat 2 9% pienemmat kuin
mita oli esitetty hankearvioinnissa.

Ratahankkeet sisaltavat usein seka korvaus- etta kehittamisinvestointeja. Téaman
vuoksi on tarkeaa, ettd vertailu- etta hankevaihtoehdon infrastruktuurin kehitys on
kuvattu hankearvioinnissa hyvin ja niin, ettd joka tapauksessa tehtavan o+ vaihto-
ehdon investointikustannukset on maaritetty yhta tarkasti kuin koko hankkeen kus-
tannukset. Jalkiarvioinnin kohteena olleista hankkeista tdma ongelma koski erityisesti
Lahti-Vainikkala-hanketta. Hankkeeseen sisaltyvien kehittdmisinvestointien osuus
arvioitiin yleissuunnitelman hankearvioinnin yhteydessa karkeasti. Myéhemmin laadi-
tun yleissuunnitelman tarkistuksen yhteydessa hankkeen kokonaiskustannukset ja
my®s kehittdmisinvestointien osuus kasvoivat. Kehittdmistoimenpiteiden toteutuneet
kustannukset eivat selvia myoskaan hankkeen toteutumaraportista, joten tarkkaa
kustannustietoa ei ollut kdytettavissa kannattavuuslaskelman jalkiarviointia varten.

Tarkasteltavan hankekokonaisuuden maarittdminen on paatdksentekoa koskeva on-
gelma. Koska rautatieliikenteen kuljetusjarjestelma on eri rataosien ominaisuuksista
riippuva kokonaisuus, voidaan hanketta laajentamalla tai supistamalla vaikuttaa HK-
suhteeseen. Mikali hankepaatos koskee vain osaa kuljetusjarjestelman kehittdmisen
edellyttamasta kokonaisuudesta, vaikuttaa se periaatteessa myéhemmin tarkastelta-
vien hankkeiden vertailuvaihtoehtoon ja kannattavuuteen. Esimerkiksi jalkiarvioinnin
kohteena olleessa Lahti-Vainikkala-hankkeessa tasoristeysten poisto rajattiin erilli-
seksi hankkeeksi, jota perusteltiin mm. vaarallisten aineiden kuljetusten edellyttamal-
[ turvallisuudella. Kuitenkin hankearvioinnissa tasoristeysten poiston todettiin ole-
van yksi nopeuden noston edellytyksistd, jolle olisi voitu maarittaa myos turvallisuut-
ta koskevat hyddyt. Nyt tasoristeysten poiston hyotyina on tarkasteltu matkustajien
aikasaastoja, mutta tasoristeysten poiston kustannukset eivat ole mukana.

Jalkiarvioinneissa havaittiin, ettd kannattavuuslaskelmien kustannusten ja hyotyjen
arvioinnissa kaytettiin useaa eri hintatasoa. Yleensa hyddyt arvioitiin vanhempaa ja
rakentamiskustannukset uudempaa hintatasoa kayttaen. Tama saattoi vaaristaa las-
kettuja HK-suhteita. Ainoastaan Seinajoki-Vaasa-radan sahkdistyksen hintataso oli
esitetty maarakennuskustannusindeksina. Muiden hankkeiden osalta ei ollut esitetty
tarkkaa kustannusarvion hintatasoa, minka vuoksi se oletettiin samaksi kuin hanke-
arvioinnin tai suunnitelman ajankohdan taso.
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6.2 Hankkeen tarjonta- ja kysyntavaikutusten
arviointi

Tarkasteltavien hankkeiden hankearviointiselostuksissa oli junien tarjonta- ja kysyn-
taennusteita koskevia puutteita, jotka vaikeuttivat jalkiarviointien laatimista. Esimer-
kiksi Pohjois-Suomen jatkosdhkoistyshankkeiden hankearvioinnissa ei esitetty lain-
kaan henkildjunien tarjontaennusteita, ja matka-aikojen lyheneminen esitettiin mo-
lemmissa hankkeissa koko yhteysvalia koskevana eika rataosittain, mika olisi mah-
dollistanut matkustajien aikakustannussaastéjen tarkemman tarkastelun. Muissa
hankearvioinneissa henkiléjunien junatarjonnan ja matka-aikojen muutokset oli esi-
tetty seka vertailu- ettda hankevaihtoehtojen osalta.

Hankkeiden jalkiarvioinneissa oli vaikea arvioida, ovatko hankkeiden valmistumisen
jalkeen tapahtuneet junatarjonnan muutokset olleet seurausta pelkdstaan hankkeen
toteuttamisesta vai onko taustalla ollut muitakin tekijoita. Pohjois-Suomen séhkois-
tyskohteiden lyhentyneet matka-ajat ovat todennakdisesti ainakin osittain olleet seu-
rausta aikataulujen kiristamisesta (myohastymisen varmuusmarginaaleja on pienen-
netty). Lahti-Vainikkala-hankkeen hankearvioinnissa Allegro-junien kayttéonoton
oletettiin olevan riippuvainen hankkeen toteuttamisesta. Jalkiarvioinnissa paadyttiin
kuitenkin arvioon, ettd nopeiden junien liikenndinti olisi joka tapauksessa kdynnisty-
nyt. Hankkeen kotimaan junatarjonnassa toteutunut muutos on painvastainen kuin
mitd hankearvioinnissa oli esitetty, toisin sanoen arvioidun Pendolino-vuorojen kas-
vun asemasta niiden maaraa on vahennetty ja korvattu IC-junavuoroilla. Koska kayte-
tyt IC-junien kilometrikustannukset ovat suuremmat ja lipputulot henkilékilometria
kohti pienemmat kuin nopeilla junilla, on edelléd mainituilla ennustetusta poikkeavilla
junatarjonnan muutoksella ollut selked vaikutus myds hankkeen nettohyotyihin.

Jalkiarviointien yhdeksi merkittdvimmaksi haasteeksi muodostui toteutuneiden uusi-
en matkustajien maaran arviointi, eli miten matkustajamaarat olisivat kehittyneet
ilman hankkeen toteutusta. Tallaisissa arvioissa tulisi ottaa huomioon hankkeen
ulkopuolisten toimintaymparistén muutosten vaikutukset. Kysyntaan vaikuttavia
ulkoisia tekijoita ovat mm. taloudelliset suhdanteet, lilkenngitsijan strategiset paa-
tokset (mm. kaytettdavaa junakalustoa ja reititystd koskevat paatokset), kulkutapojen
vélisen kilpailun kehitys (mm. kotimaan lentoliikenteen reittitarjonta ja lippujen hin-
nat) seka tullimuodollisuuksien siirtymien juniin Venajan liikenteessa. Yksi mahdolli-
suus olisi hyddyntdaa matkustajatutkimuksia hankkeen vaikutusten selvittdmisessa.
Naiden tulosten luotettavuus ja hyédynnettavyys ovat kuitenkin kyseenalaisia.

Jalkiarvioinneissa juniin siirtyvien matkojen maaran suuruudella todettiin olevan
keskeinen merkitys arvioitaessa hankkeiden toteutunutta kannattavuutta. Lahti-
Vainikkala-hankkeessa uusien matkojen aiheuttama tuottajan lipputulojen kasvu
arvioitiin hankearvioinnissa selvdsti hankeen suurimmaksi hyddyksi. Jalkiarvioinnin
perustella hankkeesta riippuvainen matkojen ja lilkennoitsijan lipputulojen kasvu on
ollut véhaisempaa.
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Tarkasteltavissa hankkeissa toteutuksen vaikutusta kuljetuskysyntdan ei voitu osoit-
taa. Kysynnan kehityksen arviointi on jalkiarvioinnin perusteella erittain haasteellis-
ta, silla merkittavimmat kotimaan liikenteen kysynnan muutokset ovat seurausta yk-
sittaisistd teollisuuslaitosten investointi- tai lakkautuspaatoksistd. Venajan liiken-
teessa suurimmat muutokset ovat aiheutuneet yksittaisten transitoliikenteen sopi-
musten sisallosta.

6.3 Hyotyjen arviointimenetelmat

Liikenndintikustannukset

Kaikissa kolmessa sahkdistyshankkeessa henkil6- ja tavaraliikenteen liikenndintikus-
tannusten muutokset arvioitiin liilkennditsijan toimesta. Vastaavasti Lahti-Vainikkala-
hankkeessa tavaraliikenteen hyddyt arvioitiin liikennditsijan toimesta. Kuitenkaan
missdan hankearvioinnissa ei ollut esitetty liikennoditsijan kayttamia arviointimene-
telmia. Koska liikennoitsija osoittautui Pohjois-Suomen sahkoistyshankkeiden ja
Lahti-Vainikkala-hankkeen suurimmaksi hyotyjaksi, herattda hyotyjen arvioinnin
laatimistapa ja lapindkymattomyys epaluuloja arviointien luotettavuuden suhteen.

Jalkiarvioinnissa lisdhaasteita aiheutti se, ettei Pohjois-Suomen sahkoistyshankkei-
den hankearvioinneissa liikenndintikustannusten taustalla olleita suoritemuutoksia
ole esitetty eika Lahti-Vainikkala-hankkeen hankearvioinnissa ole esitetty tavara-
liilkenteen hyotyjen taustalla olevaa liikkenne-ennustetta. Naiden puutteiden vuoksi
jalkiarvioinnissa jouduttiin tekemaan useita yksinkertaistuksia ja oletuksia, jotka
aiheuttivat epatarkkuuttaa vaikutusten arvioinnissa.

Lipputulojen arviointi

Kaikkien tarkasteltavien hankkeiden kannattavuuslaskelmaan siséltyi merkittavana
hyotyna liikennoitsijan saavuttama lipputulojen kasvu. Hy6ty on riippuvainen juna-
lippujen hinnasta, hankkeen synnyttdmien uusien matkojen maarasta seka siita, kuin-
ka suuri osa matkoista siirtyy juniin henkildautoista ja kuinka suuri muista joukkolii-
kennevalineista kuten busseista ja lentokoneista.

Junalippujen hintana on kaikissa hankearvioinneissa kadytetty keskimaaraista lippu-
kustannusta henkilokilometria kohti. Liséksi Lahti-Vainikkala-hankkeessa oli oletettu,
etta investointivaihtoehdossa 20 9, nykyisistd matkustajista ja kaikki kotimaan uudet
matkustajat kayttavat Pendolinoja, joiden lippukustannukset ovat 5 % suuremmat ja
vastaavasti kansainvalisessa liikenteessa matkustajien siirtyminen nopeisiin juniin
lisda lippukustannuksia 10 9. Jalkiarvioinnissa toteutuneita lippujen hintoja on hyvin
hankala arvioida, koska lippujen hinnoittelu on muuttunut markkinatilanteesta riip-
puvaiseksi.

Lipputulojen muutosten arviointi edellyttaa arvioita uusien junamatkojen pituuksista.
Naita on jalkiarvioinnissa vaikea arvioida, koska junien matkavirroista ei ole kaytetta-
vissa tietoja. Jalkiarviointia varten ei ole myoskdan kaytettavissa tietoja, mista lii-
kennemuodoista uudet junamatkustajat siirtyvat ja kuinka suuria ovat muita liiken-
nemuotoja edustavien kuljetusyhtididen lipputulojen menetykset.
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Ulkoisten kustannusten muutokset

Hankkeissa tarkastellut lilkenteen ulkoisten kustannusten muutokset koskevat juna-
ja tielilkenteen paastokustannuksia seka tieliikenteen onnettomuuskustannuksia.
Pohjois-Suomen sahkoistyshankkeissa tarkasteltiin vain junaliikenteen paastokus-
tannuksia, joilla sahkdistyshankkeissa onkin muista ratahankkeista poiketen selkeé
vaikutus hankkeen HK-suhteeseen. Koska hankearvioinnissa ei ollut esitetty sahkolle
siirrettavissa olevia junia tai kuljetuksia, jouduttiin toteutuneiden paastékustannus-
ten arviointi tekemaan vertailemalla toteutuneita kuljetusmaaria ennustettujen kulje-
tusmaarien kanssa. Kaytannodssa paadstdvaikutuksia syntyy myods sahkoistettavien
ratojen ulkopuolella (jo sahkdistetyilléd rataosilla), koska veturia ei kannata vaihtaa
lyhyita matkoja varten.

Muissa tarkasteltavissa hankkeissa merkittavimpia ulkoisten kustannusten muutoksia
olivat tielitkenteen paasto- ja onnettomuuskustannusten saastot. Naiden arviointiin
liittyva ongelma on vdhenevan tieliikenteen suoritteiden arviointi. Jalkiarvioinnissa
muutosta arvioitiin siirtyvan liikenteen maaran toteutuneen ja ennustetun maéaran
seka hankearvioinnissa esitetyn sadston perusteella, silld todellisista siirtymista ei
ole kdytettavissa tietoja.

6.4 Kannattavuuden jalkiarviointi ja sen
edellytykset

Hankkeiden toteutunutta kannattavuutta ei voitu luotettavasti arvioida osittain ly-
hyen jalkiarviointijakson ja puutteellisesti dokumentoitujen hankearviointien perus-
teella. Kaikkien kohteiden hankearvioinnin suurin puute oli vaikutusten arvioinnin
lapinakymattomyys, minka vuoksi hankearviointien luotettavuutta on mahdotonta
arvioida. Tama koski erityisesti Pohjois-Suomen sahkoistyshankkeita, joissa hankkei-
den hyétyjen arviointimenetelmia ja suoritteita, joihin ne perustuvat, ei ollut esitetty
minkaan keskeisen hyddyn osalta. Puutteellisesti dokumentoituja hankearviointeja ei
voida kayttaa luotettavan jalkiarvioinnin lahtdkohtana.

Ratahankkeiden jalkiarvioinnissa keskeiseksi ongelmaksi nousi hankkeesta riippuvien
vaikutusten maarittdminen. Erityisesti tdma koskee henkiléjunaliikenteen tarjonnan,
matka-aikojen ja matkustajamaarien kehitysta. Rautatieliikenteen jarjestelman luon-
teen vuoksi naihin tekijoiden vaikuttavat monet eri tekijat. Hankkeen aiheuttamia
vaikutuksia on joskus jopa mahdotonta erottaa esimerkiksi liikenngitsijan strategisis-
ta paatoksista aiheutuvista vaikutuksista.

Tarkasteltavana olleista hankkeista ainoastaan Pohjois-Suomen sahkdistyshankkei-
den toteutuksesta kulunut aika (noin 10 vuotta) olisi ollut riittédvan pitka luotettavien
johtopaatdsten tekemiseksi hankkeiden kannattavuudesta. Tama olisi kuitenkin edel-
lyttanyt, ettd hankkeen hyoétyjen jalkiarviointi olisi ollut mahdollista laatia riittavan
yksityiskohtaisesti hankearvioinnin pohjalta.
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Muiden hankkeiden osalta toteutuneiden vaikutusten arviointi perustui vain 2-3
hankkeen valmistumisen jalkeiseen vuoteen, joka on varsin lyhyt aika arvioida toteu-
tunutta kannattavuutta luotettavasti. Arvioiden perusteella Seindjoki-Vaasa radan
sahkodistys olisi hankearvioinnista poiketen ollut kannattava hanke ja vastaavasti
Lahti-Vainikkala-ratayhteyden palvelutason parantaminen olisi hankearvioinnista
poiketen ollut kannattamaton hanke.

Seindjoki-Vaasa-radan sdhkoistyksen vaikutus matkustajamaarien kysyntaan on ollut
yllattédvan suuri. Hankearvioinnin huonoon kannattavuuteen vaikutti osaltaan Helsin-
ki-Vaasa-valin suorien junien tarjonnan lisdys yhdesta kolmeen junaan vuorokaudes-
sa. Hankearvioinnissa lisdyksen oletettiin koskevan IC-junia, kun toteutuneet suorat
vuorot ovat olleet Pendolinoja. Talléin saavutettu aikasadstd Helsingin ja Vaasan
valilla on ollut huomattavasti arvioitua suurempi, mika on todenndkdisesti ollut tar-
kein syy myos junamatkojen suureen kasvuun. Lahti-Vainikkala-hankkeen arvioinnis-
sa hyotyjen arvioitiin kasvavan voimakkaasti vasta pitkalla aikavalilld, kun erityisesti
Vendjan liikenteen matkustajakysynta ja junatarjonta kasvavat yhdeksaan junapariin
vuorokaudessa. Luumaki-Vainikkala-rataosuuden nykyinen kapasiteetti on todenna-
koisesti riittématon talle junamaaralle, ellei tavaraliikennetta siirretéd Imatrankosken
reitille.

Ratahankkeiden jalkiarviointi voidaan laatia riittavan luotettavasti ja laadukkaasti, jos
hankearviointi on laadittu ja dokumentoitu nykyisen hankearviointiohjeistuksen mu-
kaisesti. Jalkiarviointia varten tarvitaan tapauskohtaisesti riittavan yksityiskohtaiset
henkild- ja tavaraliikenteen tilastoihin perustuvat toteutumatiedot seka tiedot henki-
[6junien tarjonnan ja aikataulujen mukaisesta matka-aikojen kehityksesta. Haastavin
tehtava on talléin vertailuvaihtoehdon mukaisen junatarjonnan ja liikenteen kysynta-
ennusteen laatiminen.
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7 Suositukset

7.1 Kannattavuuden arviointi jalkiarvioinnin
perusteella

Jalkiarviointiin perustuvaa hankkeen kannattavuuden toteutumista (HK-suhdetta)
voidaan arvioida kahdella eri tavalla:

1. Laaditun hankearvioinnin hyotyihin seka todettujen ja arvioitujen suoritemuu-
tosten suhteeseen perustuva arviointi

Tdssa menetelmassa (htdkohtana ovat hankearviointiin siséltyvat vuosittaiset raha-
madraiset hyodyt ja haitat seka jalkiarviointiin perustuvat toteutuneet rakennuskus-
tannukset. Toteutuneet rahamaaraiset vaikutukset arvioidaan vertailemalla hankkeen
aiheuttamia suoritemuutoksia vastaaviin hankearvioinnissa arvioituihin suoritteisiin.
Toteutuneet hyddyt saadaan kertomalla hankearvioinnissa maaritetyt rahamaaraiset
vaikutukset toteutuneiden ja hankearvioinnissa ennustettujen suoritteiden suhteella.
Jalkiarvioinnissa hyddyt perustuvat hankearvioinnin aikaisiin yksikkékustannuksiin.
Menetelma edellyttada, ettd hankearvioinnin dokumenteissa on eritelty rahamaarais-
ten vaikutusten taustalla olleet suoritteet ja niita koskevat muutosarviot.

Tarkasteltavat vaikutukset ovat tapauskohtaisia. Tyypillisia tarkasteltava vaikutuksia,
niitd kuvaavia suoritteita ja rahamaaraisia vaikutuksia, joihin ne liittyvat, ovat:

* henkiléjunatarjonnan muutokset junatyypeittain -> junakilometrit -> liiken-
nointikustannusten muutos / junaliikenteen paastokustannusten muutos,

e lyhenevat matka-ajat ja matkustajamaarien kehitys (ilman hankkeen vaiku-
tusta) -> matkustajien aikasuoritteet -> aikakustannussaastét,

* uudet junamatkat -> henkildkilometrit -> liikennditsijan lipputulojen muutos
/ puolikkaan sdannon avulla laskettavat uusien matkustajien hyodyt / muista
lilkennemuodoista siirtyvan liikenteen aiheuttamat ulkoisten kustannusten
muutokset (paastokustannukset ja onnettomuuskustannukset),

e kuljetusmaarien muutokset - > tavaratonnit -> tavaraliikenteen liikennginti-
kustannussadstot.

Hankkeen HK-suhteen toteutumaennustetta varten hyddyt ja haitat arvioidaan kaikki-
en hankkeen valmistumisen jalkeisten vuosien osalta ja laajennetaan koskemaan 30
vuoden pituisen tarkastelujakson jaljelld olevia vuosia. Laajentamisessa voidaan
kayttaa hankkeen valmistumisen jalkeen saavutettujen hyotyjen vuotuista keskiarvoa,
viimeisen vuoden arvoa tai perustellusti myds esimerkiksi hyotyjen trendiennustetta.
HK-suhteen arviointia varten 30 vuoden hyédyt diskontataan hankkeen ensimmai-
seen kayttovuoteen.

Hankkeen toteutuneet rakentamiskustannukset ja rakennusaikaiset korot arvioidaan
samassa hintatasossa kuin mita oli kdytetty hankearvioinnissa. Tama edellyttaa tieto-
ja vuosittain aiheutuneista kustannuksista.
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2. Todettuihin suoritemuutoksiin seka hankearvioinnin periaatteisiin ja yksikko-
kustannuksin perustuva arviointi

Tassa menetelmdssa toteutuneet rahamaardiset vaikutukset arvioidaan samoja me-
netelmia ja yksikkokustannuksia kayttdaen kuin hankearvioinnissa. Lahtdkohtana ei
tarvita valttamatta lainkaan hankearvioinnin dokumenttia. Menetelma on huomatta-
vasti vaihtoehtoa 1 tyolaampi, varsinkin, jos hanketta koskevat lilkennemaarat, juna-
tarjonta ja liikenteelliset vaikutukset ovat vaihdelleet merkittavasti hankkeen valmis-
tumisen jalkeen.

Vaihtoehdossa 2 koko tarkastelujakson hyotyjen nykyarvo ja rakennuskustannukset
arvioidaan vastaavasti kuin vaihtoehdossa 1.

Suositus

Jalkiarvioinneissa riittava tarkkuus saavutetaan kayttamalld menetelmaa 1 (kuva 23).
Jalkiarviointi voidaan laatia tdta menetelmaa kayttaen riittavan luotettavasti ja laa-
dukkaasti vain, jos hankearviointi on laadittu ja dokumentoitu nykyisen hankearvioin-
tiohjeistuksen mukaisesti. Mikali jalkiarvioinnin yhteydessa hankearvioinnista 8yde-
taan selkeita virheita, on nama korjattava, jottei virheellisesti arvioituja hyttyja kayte-
ta toteutuneiden hyotyjen laskennan l@htokohtana. Menetelmaa 2 joudutaan kaytta-
maan, jos hankearvioinnin dokumentointi on ollut riittdamatén vaihtoehdon 1 hyddyn-
tamiseksi.

Laadittu hankearviointi

Hankkeen sisilto ja kustannusarvio Arvioidut hyddyt ja niiden Iahtokohtana olevat
- kehittdmis- ja korvausinvestintien osuudet ennusteet
- MAKU-indeksi - rahamaariset hyodytja haitat ennustevuosittain

- Liikenne-ennusteet (matkat, kuljetusmaarat ja
siirtyvan liikenteen ennusteet)

- Hyotyjen arvioinnin Idhtokohtan olevat
suoritemuutokset (aikasaastot, junatarjonnan
muutokset jne.

Arvio hankkeen toteutuvasta HK-suhteesta

Hankkeen toteutuneet kustannukset Toteutuneet rahamaardiset hyodyt ja haitat

hankearvioinnin hintatasossa hankearvioinnin hintasossa

Hankkeen vuotuisten kustannusten Hankkeen liikenteellisten vaikutusten arviointi

jalkiseuranta - vertaluvaihtoehdon ennusteet

- mahdolliset muutokset hankkeen sisallossa - tilastoihin, aikatauluihin ja asiantuntija-

- kaytetty rahamaara arvioihin perustuva toteutunut kehitys
(hankevaihtoehto)

Hankkeen jdlkiarviointi

Kuva 23. Jélkiarviointiin perustuvan hankkeen kannattavuuden arvioinnin suosi-
teltava toteutustapa 1.
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7.2 Hankearvioinnin laatiminen ja ohjeistus

Selvityksen perusteella hankearvioinnin ohjeistusta esitetdan tasmennettavaksi seu-
raavilta osin:

Hankearvioinnin dokumentointi

Hankearvioinnin dokumentoinnissa tulee kiinnittda erityista huomiota arvioinnin
lapinakyvyyteen, luotettavuuteen ja toistettavuuteen. Hankearvioinnin kannatta-
vuuslaskelma ei saa olla "musta laatikko”, jonka sisdltoa ja laskelmien oikeelli-
suutta ulkopuolisen tahon on vaikea arvioida.

Laskentamenetelmat ja kaytetyt yksikkokustannukset (jos poikkeavat ohjeistuk-
sesta) on kuvattava niin, etta ne ovat selkeasti ymmarrettavissa ja toistettavissa.

Hyotyjen arvioinnin lahtdkohtana olevat hanke- ja vertailuvaihtoehdon suorite-
ennusteet on esitettava niin tarkasti, ettd kannattavuuden jalkiarviointi on mah-
dollista toteutuneiden suoritemuutosten ja hankearvioinnissa hyétyjen perustee-
na olevien muutosten avulla.

Hankkeesta valittomasti hyotyva yritys ei saa olla hydtyjen arvioija. Hankkeesta
hyo6tyvia tahoja on kuitenkin kuultava, silla tallaisilla yrityksilla voi olla arvokasta
tietoa siita, miten hanke vaikuttaa kaytanndssa heidan toimintaansa ja kustan-
nuksiin.

Vertailuvaihtoehdon maarittaminen litkenteellisesta nakdkulmasta

Vertailuvaihtoehdon kuvaamisessa on kiinnitettava erityista huomiota junatar-
jonnan tai kuljetusjarjestelman kehittymiseen. On perusteltava, miksi tietyt ope-
ratiivisen toiminnan muutokset ovat hankkeesta riippuvaisia ja miksi ne eivat voi-
si toteutua infrastruktuurin kehittamisesta riippumatta.

Esimerkiksi sahkoistyshankkeessa on arvioitava, millaista veturikalustoa tullaan
kayttamaan, jos rataosaa ei sdhkoistetd, ja millainen vaikutus talla on saavutetta-
viin hyétyihin.

Jos vertailuvaihtoehdon liikenteellisessa kehityksessa on ndhtdvissa vaihtoehtoi-
sia kehityspolkuja, on niiden merkitystéa arvioitava herkkyystarkasteluin.

Hankkeen laajuuden maarittaminen

Rautatiekuljetusjarjestelman (uonteen vuoksi hankevaihtoehtoon on siséllytetta-
va kaikki ne investoinnit, jotka liittyvat tiettya liikennettd koskevien tavoitteiden
saavuttamiseen.

Hankekokonaisuuden maarittamisen tulee (ahtea liikenteellisestd, ei rataverkon
osakohtaisesta nakdkulmasta. Taman avulla voidaan valttya samojen hyotyjen
ketjuttamiselta eri hankkeissa seka osakokonaisuutta koskevilta hankepaatoksil-
ta, jotka vaikuttavat myohempien hankkeiden vertailuasetelmaan ja kannattavuu-
teen. Hankearvioinnista riippumatta hanke voidaan toteuttaa pienemmissa osis-
sa.
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4. Hankearvioinnin paivittamisen tarve

* Hankearviointi on paivitettava, jos hankkeen sisdltd on oleellisesti muuttunut,
kustannusarviossa on tapahtunut merkittdvia muutoksia tai hankkeesta hyotyvan
lilkenteen maarassa tai operatiivisen toiminnan ominaisuuksissa on odotettavis-
sa muutoksia, jotka vaikuttavat hankkeen avulla saavutettaviin hyétyihin.









Lk

enne
vira
sto

ISSN-L 1798-8217

ISSN 1798-8225

ISBN 978-952-317-112-1
www.liikennevirasto.fi





